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Литература... И 


ПРЕДИСЛОВИЕ 


В Советском Союзе было впервые осуществлено массовое произ- 
водство автомобильных шин из синтетического каучука. 

Отечественная шинная промышленность, созданная в годы 
Сталинских пятилеток, по праву занимает в настоящее время веду- 
щее место в мировой шинной промышленности. 

Современное шинное производство представляет собой крупную 
отрасль промышленности, и поэтому сейчас безусловно назрела 
потребность в создании руководства по технологии шин. 

В мировой литературе таких изданий до сих пор пет, и наш труд 
представляет собою первую попытку составления такой книги. 

Мы стремились возможно полнее отобразить технологию шин- 
ного производства. При этом мы использовали различные литератур- 
ные источники, в том числе периодические издания до 1950 г. вклю- 
чительно, стахановский опыт передовиков промышленности и соб- 
с̧твенный многолетний опыт работы в шинной промышленности. 

При описании процессов шинного производства мы придержива- 
лись новых терминов по каучуку и резине, рекомендованных 
ВНИТО резиновой и каучуковой промышленности. 

Не считая, что нам удалось в полной мере осветить все вопросы, 
касающиеся технологии шинного производства, мы с готовностью 
учтем все критические замечания и пожелания. 

Выражаем благодарность за содействие и предоставление воз- 
можности использования различных литературных и производ- 
ственно-технических матерйалов руководству Резинопроекта — 
А. Н. Стрельцову и Е. Ф. Фугельзангу, Правлению ВНИТО Резин- 
щиков и лично председателю его П. И. Захарченко, сделавшему 
кроме того много ценных замечаний по рукописи, директору 

осковского Шинного завода В. П. Чеснокову и коллективу 
Т реро технической библиотеки и Дома Техники завола «Красный 
>ТОЛЬНИК» в лице тт. Л. Д. Илларионова, Е. И. Комеловой. 
В. Е онлорацкого, Р. Л. Палерштейн, а также В. Ф. Евстратову, 
чаний рову, ‚ 1. Левину и И. И. Селезневу за ряд ценных заме- 
, анных при просмотре рукописи. 
Авторы 


ВВЕДЕНИЕ 


Развитие шинной промышленности теснейшим образом связано 
с развитием автомобильной промышленности. Если изобретение 
автомобиля привело к широкому применению резиновых шин, то 
быстрое развитие автомобильного транспорта в свою очередь стало 
возможным благодаря пневматической шине. 

Непрерывно совершенствуемая техника автомобилестроения 
предъявляет к шинной промышленности все новые и новые требо- 
вания по обеспечению возрастающей скорости движения, большей 
нагрузки, комфортабельности и безопасности езды. Пневматические 
шины смягчают и поглощают толчки, которые сообщаются колесам 
при движении автомобиля, а также предохраняют колеса и полотно 
дороги от повреждений. Поглощение и ослабление толчков шиной 
увеличивает срок службы автомобиля, предохраняет мотор от 
тряски и обеспечивает надежность его работы. 

Специфические свойства резины — эластичность, высокая проч- 
ность и стойкость по отношению к истиранию — позволили создать 
современную шину. 

Как только конструкция автомобиля была усовершенствована до 
такой степени, что ои сделался удобным и надежным видом транс- 
порта, производство автомобилей стало резко возрастать. 

Развитие автомобилестроения в СССР является одной из самых 
блестящих страниц истории индустрнализации советской страны. 
Дореволюционная Россия почти совсем не имела автомобильной 
промышленности. После Октябрьской революции было организовано 
производство. автомобилей типа АМО-Ф-15. В годы первой пяти- 
летки началось широкое развитие автомобилестроения — были 
постросны крупные заводы по выпуску всех типов автомобилей, 
начиная с грузовых машин и кончая малолитражными автомоби- 
лями и мотоциклами. В последующие годы автомобильная промыш- 
ленность продолжала быстро развиваться. 

По «Закону о пятилетнем плане восстановления и развития 
народного хозяйства СССР на 1946—1950 гг.» выпуск автомобилей 
на 1950 г. был определен в количестве 428,0 тыс. грузовых, 65,6 тыс. 
легковых и 6,4 тыс. автобусов. 

В дореволюционные годы при отсутствии автомобильных заводов 
шинное производство не развивалось и отстало от других отраслей 
резиновой промышленности. Галоши появились на рынке уже 
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в 1861 г., технические резиновые изделия начали вырабатываться 
в конце семидесятых годов прошлого столетия, а первые сведения 
о выпуске пневматических шин в России относятся только к 1900 г., 
когда на всемирной выставке в Париже среди изделий шинных заво- 
дов появился десяток автопокрышек под маркой русского резинового 
завода («Треугольник»). Любопытно отметить, что резиновые шины, 
выпускавшиеся в то время в России, в значительном количестве 
находили сбыт за границей. 

Когда молодое советское государство окрепло и приступило 
к восстановлению народного хозяйства, производственная мощность 
этого единственного шинного завода оказалась недостаточной. 
В период первой пятилетки был построен гигант резиновой промыш- 
ленности — Ярославский резино-асбестовый комбинат. В 1933 г. 
начал работать Ярославский шинный завод, входивший в состав 
этого комбината, один из крупнейших шинных заводов мира. 

Исключительное народнохозяйственное значение шинной про- 
мышленности нашло отражение в решении ХУПТ съезда ВКП(б), 
предусматривавшем широкое строительство новых шинных заводов 
в плане третьей пятилетки. 

Годы Великой Отечественной войны ознаменовались дальнейшим 
ростом шинных предприятий, успешная работа которых обеспечила 
доблестную Советскую Армию всеми нсобходимыми шинами для 
транспортных и боевых машин. 

Послевоенное развитие шинной промышленности было опреде- 
лено Законом о пятилетнем плане восстаповления и развития 
народного хозяйства СССР на 1946—1950 гг.: «В резиновой про- 
мышленности увеличить производство синтстического каучука в два 
раза, автомобильных шин в три раза... Резиновую промышлеи- 
ность развивать на основе внедрения Новых видов сырья и новой 
техники, автоматизации управления в производстве автомобиль- 
ных шин, интенсификации процессов получения синтетического 
каучука и всемерно расширять механизацию трудоемких процессов 
производства каучука, автомобильных шин и резино-технических 
изделий». 

Шинная промышленность, как и все отрасли народного хозяй- 
ства СССР, перевыполнила план послевоенной Сталинской пяти- 
летки. 

Шинное производство, тесно связанное с такой передовой 
отраслью народного хозяйства, как автомобилестроение, выделяется 
наиболее совершенной техникой. Массовость производства позво- 
лила широко механизировать почти все стадии технологического 
процесса и организовать его по поточному принципу. На базе этого 
производства совершенствовались старые и консгрунровались новые 
хбразцы современных машин, получивших распространение в рези- 
и тп о биения > каландры, вулканизаторы, смесители 
вых . 200 ъясняется В частности тем, что среди других резино- 

изделий автомобильная шина представляет собой наиболее 
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сложное изделие, состоящее из значительного количества разио- 
образных деталей. 

Большое народнохозяйственное значение шиниой промышлен- 
ности требовало освобождения се от импортной зависимости. 

Это было достигнуто благодаря разработке промышленного спо- 
соба получения синтетического каучука акад. С. В. Лебедевым 
в 1928—1932 гг. 

Успешное решение С. В. Лебедевым этой задачи явилось блестя- 
щим завершением многочисленных работ выдающихся русских уче- 
ных А. М. Бутлерова, И. Л. Кондакова, А. Е. Фаворского и др. 
в области химии непредельных соединений и вопросов, связанных 
с синтезом каучука. 

В СССР впервые в мире была организована в широком масштабе 
промышленность синтетического каучука. 

Развитие этой промышленности позволило Советскому Союзу 
уже к концу второй пятилетки перейти на изготовление шин из син- 
. тетического каучука, который в настоящее время служит основным 
сырьем в советской шинной промышленности. 

`В соответствии со свойствами СК созданы новый технологический 
процесс шинного производства, повая рецептура и новые конструк- 
ции изделий. 


Глава ! 
ОБЩАЯ ЧАСТЬ 
ИСТОРИЯ РАЗВИТИЯ РЕЗИНОВОЙ ШИНЫ 


Первые сведения о попытках применить каучук для смягчения 
и поглощения ударов и толчков, которые получают колеса экипажа 
при движении, встречаются еще в 1833 г. (при перечислении различ- 
ных видов применения резины упоминается о защите для колес 
легких экипажей). В 1845 г. изготовлялись массивные резиновые 
шины сечением 1,5 < 1,25 дюйма, надевавшиеся на обод колеса 
экипажа. В этот перпод вулканизация еще не получила распростра- 
нения, шины изготовлялись из сырого каучука, вследствие чего они 
не могли обладать важнейшими свойствами, необходимыми для 
резиновой шины — достаточной прочностью и стойкостью по отно- 
шению к температурным воздействиям. 

Через несколько лет изобретатели в области резины пред- 
ложили изготовлять для экипажей массивные шины из вулкани- 
зованной резины. Эти шипы не прикреплялись к ободу. Они были 
несколько мсньшего диаметра, чем обод, н держались на нем 
‚ благодаря патяжению. Такое крепление оказалось, однако, непроч- 
ным, что явилось препятствием к широкому распространению этих 
шин. 

Все попытки удержать резнновый массив на бандаже как ири 
помощи формы самого бандажа, так и при помощи различных меха- 
нических средств — заклепок, проволоки и т. п. не давали положи- 
тельных результатов. Особенно остро стал вопрос о ненадежности 
крепления в конце ХІХ веска при появлении первых легковых авто- 
м9билей, когда повысилась нагрузка на колесо и увеличилась ско- 
рость движения. 

Первая удачная попытка закреилення резиновой шипы на ободе 
автомобиля заключалась в привулканизации шины непосредственно 
К металлу, предварительно покрытому слоем меди. В 1908 г. 
проблема привулканизации шины к ободу автомобиля была удачно 
разрешена применением промежуточного эбонитового слоя, причем 
Для лучшего сцепления резины со стальным ободом на поверхности 
последнего делали углубления в форме «ласточкина хвоста». 

дальнейшем для более прочного закрепления резинового массива 
стали применять промежуточный резиновый слой между эбонитом 
| беговой поверхностью массивной шины. Такой промежуточный 
ной был болсе МЯГКИМ, чем эбонитовый, н более жестким, чем 
‘аружный слой массивной шины. Благодаря этому, т. е. ири 
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соблюдении постеисниого перехода ог жестких резий к мягким, 
удалось резко увеличить ходомость массивных шин. По этому прин- 
цнпу частично изготовляются массивные шины и теперь, 

Недостаточная эласличиость массивных шин приводила к бы- 
строму разрушению автомобиля, а также к повреждению груза. 
Для увеличения эластичности лини впутри резинового массива стали 
тслать полость, благодаря которой шина лучше восприпимает и тем 
самым смягчаст удары колеса о дорогу. Такие массивные шины 
получили название эластиков. Несмотря, однако, на все улучшения 
в конструкции массивных шин, они все же пе могли преодолеть 
недостатков, ставших тормозом в развитии автотраиспорта, и были 
вытеснены пневматической шиной. 

В настоящее время массивные шины применяются, в осповпом, 
для специальных целей. как то: впутризаводского транспорта, лесо- 
возов, электротележек и т. д. 

Велосипедные шипы. В 185 к. впервые было предложено 
применить для транснорга пневматнческую шину, склеенную из не- 
скольких полос прорезипенного полотна в виде кольцевой трубки, 
покрытой снаружи кожаной оболочкой. 

Пневматические шины пе могли получить итрокого применения, 
гак как в то время (конец первой половины ХІХ века) автомобилей 
еще не существовало, а лля велосипедов эти шипы были дороги и 
непрактичны, к тому же их изготовление было пе пол, силу только 
пачинавшей развиваться резиновой промышленности. Принцип, 
положенный в основу конструкции шины, — использование сжатого 
воздуха, заключениого в резиновую трубку, до сих пор ирименяется 
почти во весх конструкциях современных пневматических шии. 

В 1805 г. стали применять для велосииелов массивные резиновые 
шины взамен железных, благодаря чему удалось смягчить тряску 
и увеличить скорость движения, 

Спустя 13 лет была скопетрупрована трубчатая шина. Се также 
пагягивали па обод колеса п прикленвали особым способом. Такая 
шина была эластичнее массивной. 

Изобретательская мысль стала работать над тем, чтобы соче- 
тать эластичность трубчатой шины с малым вссом. Эта задача была 
удачно решена в 1888 г. Для изготовления первого образца был 
пепользован наляпутый на обод велосниеда резиповый поливной 
рукав, внутрь которое накачивали воздух. Такая шина сильно 
ослабляла толчки и улары, сообщаемые велосипеду при движении. 

Первые шипы состояли из исскольких слоев прорезиненной 
гкани, покрытых слоем лисговой резины. Шину прикренляли к оболу 
колеса клеем и оборачивали песколькими слоями клейкой прорези- 
ненной ленты. 

Эти шины но своей эластичности превосходнан все другие типы 
тин того времепи, но имели круиный педостаток: они представляли 
как бы одно целое с ободом, т, е. были несъемшыми. Разборка и 
монтаж такой шины могли вый, произведены лишь в мастерской. 


Кренление шины па о поде колеса. Манболее удач 


методы крепления пы были предложены в 1890 г. 


1е : 
и 1} состояла из резиновой камеры и 


Шина того времени (рис. 3 
езинотканевой покрышки, в бортах которой оыли заложены про 
волочныс кольца (первое упоминание проволочпого сердечника). 
В основном это был проготии современной прямойор ий пить, 

Почти одновременно был изобретен другой способ крепления 
шины, получивший впоследствии пазвапне млиичерия о. Покрышки 
изготовлялись с выступающими бортами, 
которые при монтаже охватывались за- 
крапнами обода. Воздушное давлених 
внутри шины прочно удерживало послед» 
ною на ободе колеса. 

Эти два способа крепления шины на 
ободе колеса в течение ряда лет соиер- 
ничалн друг с другом. 

Автомобильные шины. Изо 
бретение автомобиля И сго развитие, пачи: 
ная с 90-х годов прошлого столетия, 
открыли новую область применения лля 
резиновых шин. 

Первые автомобили имели металличе- 
ские пины, Это вызывало певероятную рис. 1. Шина, 
тряску и толчки. Чтобы прогивостоягь им, 
автомобиль изготовляли очень громоздким и массивным; В против» 
ном случае он, несмотря па малую скорость движения, презвычайни 
быстро разрушался. 

Благодаря пневматическим шинам, вес автомобиля, приходя- 
щийся на 1 л. с. двигателя, снизился с конца ХІХ века по настоящее 
время в несколько десятков раз. Это относительное уменьшение веса 
при значительном увеличении мощности могора лозволило достиг- 
нуть тех болыних скоростей передвижения, которыми обладают 
современные автомобили. 

В начале ХХ века большинство легковых автомобилей выпускали 
на пневматических шинах. Попытка применить такие шины к грузо- 
викам п автобусам ие увенчалась услехом: шины не выдерживали 
большой нагрузки и соскакивали с обода или быстро разрушались. 
Вследствие этого для грузовиков продолжали применять массивпые 
ЩИНЫ. 


Основные технические едвиги в производства шин 


Пробег покрышек в начале ХХ века не превышал 2000 —3000 км. 
настоящему времени величииа пробега автомашины возросла 
Олее, чем в 10—20 раз. Конечно, известное значение имело и улуч- 
щение дорог, но, в ОСНОВПОМ, Это — результат повьишенипя качества 
Ин за счет крупнейших открытий и области технологии шинной и 
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резниовой промышленности. К числу таких открытий следует отпе- 
ети, в первую очередь, введение корда. 

В 1893 г. была изготовлена первая кордная покрышка. Основ- 
ной отличительной особенностью кордной конструкции являлось то, 
что вместо тканей обычного квадратного плетения, состояцих из 
основы п угка, были применены лишь продольно расположенные 
нити (нити основы), изолированные друг от друга прослойками 
резины. Благодаря применению корда было устранено перетирание 
нитей, что являлось дефектом, приводившим к быстрому разруше- 
нию покрышек, изготовленных нз ткани квадратного плетения 
(автопнева). 

Несмотря на очевидное преимущество кордной конструкции 
покрышки, ее внедрение в производство встретило ряд трудностей, 
так как это было связано с коренным пересмотром технологии шин- 
ного производства н конструкции самой покрышки. 

Только в 1914—1916 гг. кордные покрышки начали получать 
распространение. Внедрение корда обеспечило высокую прочность 
тканевой основы покрышки—каркаса, срок службы которого 
значительно превысил долговечность резиновой беговой дорожки — 
протектора. С применением корда наиболее слабой деталыо 
покрышки стал протектор, который быстро разрушался велсд- 
ствие малой механической прочности и плохого сопротивления исти- 
ранию. 

Внимание резинщиков было обращено на улучшение качества 
протектора. Наиболее крупными достижениями в этой области 
явились введение газовой сажи в качестве усилителя в рецептуру 
протекторных резин и открытие органических ускорителей вулка- 
низации. 

Газовая сажа применялась раньше в резиновой промышленности 
как краситель. В качестве усиливающего агента ее впервые исполь- 
зовали в 1910 г. Со времени первой мировой войны (1914—1918 гг.) 
газовая сажа получила довольно широкое распространение, Про- 
центное содержание сажи в рецептуре протектора из года в год 
увеличивалось и в настоящее время составляет около 35—50% 
по отношению к весу каучука. Применение газовой сажи в качестве 
усилителя дало возможность изготовлять протекторы с Высокой 
прочностыо на разрыв и прекрасным сопротивлением износу, требус- 
мыми условиями эксплоатации. 

Изготовление покрышек из корда и улучшение качества резино- 
вых смесей позволили в период 1917—1922 гг. постепенно заменить 
на грузовиках массивные шины пневматическими. 

Следующим значительным успехом шинной промышленности 
надо считать введение в эксплоатацию, начиная с 1923 г., шин 
с пониженным внутренним давлением в камерах. С самого начала 
за ними закрепилось название шин низкого давления или 
баллонных. Покрышки прежних типов стали называться ши - 
нами высокого давления. 


Современные типы шин 15 


Шины низкого давления включают сравнительно больший объем 
воздуха, чем шины высокого давления, благодаря чему они лучию 
поглощают толчки и удары н обеспечивают комфортабельпость езды. 
Эти шины послененно заменили ишны высокого давления в легко- 
вом транспорте, а в настоящее время внедрены п на грузовиках. 

Качество пинг неуклоино повышается, несмотря на возрастанне 
скорости движения, увеличение мопшости двигателя, увеличение 
нагрузки на шину. применение тормозов на всех четырех колесах 
н других усовершенствований в автомобилестроепия, утяжеляющих 
условия работы шилы. 

° Пневматические шины находят применение и в других областях 
народного хозяйства: па тракторах и самоходных комбайнах, во 
внутризаводском транспорте и в авиации. 

Ведутся работы но использованию пневматических шин н 
в железнодорожном транспорте. 


СОВРЕМЕННЫЕ ТИНЫ ШИН 


Применяюишеся в настоящее время для безрельсового транс- 
порта шины, в зависимости от пранципа амортизация, могут быть 
разделены па следующие осповные группы: 1) массивные шины, 
2) эластики, 3) пневматические шины, 4) гусматики. 

Массивная шина (рис. 2) состоит из сплошного слоя резины, 
укрепленного на металлическом бандаже. При такой конструкции 
шины амортизация доетпгасзся благодаря эластическим — свой- 
ствам резины. 

Шина эластик (рис. 3) представляет собой массивную шину, 


Рис, 2, Массивная шина. Рис. 8. Шина эластик. 


У которой в резиновом массиве имеется кольцевая полость или ряд 
отверстий; это обеспечивает шине большую эластичность и ғиб- 
Кость, благодаря чему увеличивается амортизационный эффект. 

м ины эластик имеют либо одну центральную полость, либо 
Ногочисленные углубления и полости. Некоторые модели имеюл 


16 Общая часть 


вблизи бандажа поперечные отверстия, расположенные через оди- 
наковые интервалы. 

Пневматическая шина (рис. 4} состоит из наружной части — 
покрышки / и внутренней воздухонепроницаемой трубки — камеры 2, 
которая при рабочем состоянии шины наполнена воздухом под 
определенным давлением. Покрышка вместе с камерой укрепляется 
на ободе колеса. В некоторых случаях при монтаже шины (на пло- 
ских разборных ободах) между камерой и ободом автомобиля 

А помещается резиновая предохранитель- 
ная лента 3, называемая ободной 
лентой. 

Амортизирующая способность пнев- 
матической шины обусловливается на- 
ходящимся в ней сжатым воздухом. 
Таким образом, пневматическая шина 
представляет собой воздушную коль- 
цевую подушку, заключенную в резино- 
тканевую оболочку. 

Гусматики представляют собой пнев- 
матические шины, содержащие спе- 
циальные вещества вязкой консистен- 
ции, назначением которых является вре- 
менное закупоривание отверстий от. 
Рис. 4. Пневматическая шина, проколов и небольших повреждений. 

Такие шины применяются, главным 
образом, для военных машин, которым особенно важно иметь доста- 
точную стойкость шины по отношению к проколам и пробиванию 
пулей. 


Требования, предъявляемые к шине 


Резиновые шины, используемые для транспорта, должны: 
1) выдерживать большие нагрузки, 2) выдерживать большую ско- 
рость движения, 3) амортизировать толчки, 4) поглощать неров- 
ности с минимальным подъемом оси колеса, 5) не скользить, 
6) не возбуждать вибрации колеса, 7) сопротивляться износу и 
проколам, 8) выдерживать болынузо величину пробега при малой 
удельной (на 1 км пути) стоимости и 9) обеспечивать мннимальный 
расход бензина п смазочных материалов. 

Пневматические шины наилучшим образом отвечают перечислен- 
ным требованиям. Наряду с этим они обеспечивают возможность 
достаточно совершенного управления движением автомобиля, т. е. 
придают последнему высокую сопротивляемость угловым заносам. 


КОНСТРУКЦИЯ ПНЕВМАТИЧЕСКОЙ ШИНЫ 
Пневматическая шина по конструкции существенно отличается от 
шин массивных и эластик. Сама по себе она пе можег амортизиро- 
вать удары — эти функции она выполняет только потому, что в ней 
заключен сжатый воздух. 
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Автомобильная шиа єоетонг из ездавой камеры, Покрышкин 
ободной ленты, 

Ездовая камера предеғавляег собой бесконечную резизо 
вую трубку с автоматическим клапаном (вентилем) для накачивания 
И удержания паходящегося в камере воздуха и должна быть 
воздухонепроницаемой. Сама по себе она не могла бы выдержать 
внутреинего давления, не будучи ограничена покрышкой, 

Пок рышка пренялетвует расширению камеры и тем самым 
дает возможность наполнят» последнюю сжатым воздухом. Таким 
образом строго фиксируются определенные габариты шины. Но 
крышка защищает камеру от механических повреждений (проколов 
и прорезов), а также создаег непосредственное сцепление автомо 
биля с дорогой. 

Ободная леита представляет собой бесконечную ленту 
профильного сечения с отверстнем дия прохода вентиля ездовой 
камеры. Ободная лента падеваегся на обол колеса и предохраняет 
камеру от повреждения мегаллическим ободом колеса автомобиля 
и бортами покрышки. При 
‘глубоких ободах (см. ниже) 

одные ленты обычно не 
меняют 


СТРОЕНИЕ ПОКРЫШКИ 


Покрышка (рис. 5) состо: 
ит из следующих основных 
частей: 

1) каркаса 5, придающе: 
го покрышке необходимую 


. прочность и позволяющего Рис. 5. Срез покрышки. 


д 
выдерживать треоуемую На- 1 борт; 2— сердечник; 3, 4, 6 — усилительные ленгочь 
грузку; ки; 5—каркас; 7— тканевые полоски брекера (корд: 
У, брекер); 8-— резиновые прослойки брекера; 9— боко- 

2) протектора 10, назна = вины (показаџа только одна); (0 — протектор. 


. Чение которого заключается 


` 


°В предохранении каркаса от механических повреждений, от истира- 


ния и атмосферных влияний, а также в создании прочного сцепления 
с дорогой; 

3) боковин 9 служащих для предохранения боковых частей 
каркаса от повреждений и для запимы их от атмосферных влия- 
НИЙ; 

4) брекера 7—8, назначение которого состоит в поглощении усн: 
Лий, разрываюншх п отсланвающих протектор от каркаса, распре- 
делении равномерно толчков и ударов, передаваемых от протектора 
К каркасу, а также в обеспечении между ними прочной связи; . 

5) бортов покрышки, служащих для укрепления: на `@боде 
колеса. Осповаиием для борта служит металлический седжечник 
Или, сейчас в виде редкого исключения, жесткий резиновый. 


2 Зак. 2255. Техи. шиниогь ироизь. 
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Каркас покрышки. Основной частью покрышки. является каркас. 
В современных покрышках каркас 5 состоит из нескольких слое 
прорезиненного корда. Применение текстиля для построения кар- 
каса создает общую прочность конструкции и обеснечиваег необхо- 
димое постоянство габаритов покрышки. 

Число слоев корда в каркасе определяется нагрузкой, необхо- 
димым внутренним давлением, профилем покрышки, типом шины и 
ее назначением. 

При изготовлении каркаса из прорезиненного корда один слой 
нокрывается другим, в котором нити расположены под тем же углом 
к покрышке, что и в первом слое, но в противоположном направле- 
нии. При таком расположении слоев каждые два рядом лежащих 
слоя образуют как бы ткань, состоящую из основы и утка, но при 
этом ни основа, ни уток не перекрещивазются между собой и изоли- 
рованы друг от друга прослойками резины. 

Число слоев корда в каркасе обязательно четное. Применение 
нечетного числа слоев привело бы к неравномерной нагрузке их. 

Края слоев каркаса (концы нитей) закрепляются в бортовых 
частях. Кромки некоторых слоев заворачиваются вокруг сердечников 
бортов — крыльев. 

Построенный из кордных нитей каркас сообщает покрышке проч- 
ность, необходимую для того, чтобы выдерживать сильные толчки и 
внезапные удары, обеспечивает гибкость и предотвращает разруше- 
ние шины при работе. Нити каждого слоя каркаса лежат почти па- 
раллельно друг другу под равномерным натяжением, вследствие 
чего на каждую нить падает равная, строго определенная нагрузка. 

Каждая нить каркаса изолирована резиной и находится как бы 
в оболочке; благодаря этому при работе покрышки нити не пере- 
тирают друг друга. 

Резиновые прослойки — дополнительные тонкие слои резины, 
которые расположены между слоями каркаса, как правило в изги. 
бающейся части последнего, и не доходят до бортов, не работающих 
на изгиб. Основное назначение резиновых прослоек заключается 
в повышении сцепления между слоями каркаса и создани упругого 
основания, чем достигается возможность перемещения слоев каркаса 
относительно друг друга при резких деформациях (торможение, 
удар), испытываемых каркасом. Резиновые прослойки увеличиваюг 
гибкость покрышки, облегчают езду н предотвращают разрывы н 
расслоение между резиной и корлом при работе каркаса. 

Резина для каркасных слоев, а также для резиновых прослоек 
лолжна хорошо сопротивляться разрыву и быть очень эластичной 
ввиду разнообразных деформаций, испытываемых каркасом во время 
эксплоатацин. В силу этого рецептура каркасных смесей предусмат: 
ривает большое количество каучука в них. 

Протектор. Протектором /0 (рис. 5) называется наружная часть 
покрышки, которая непосредственно соприкасается с дорогой при 
движении Шивы, 


б 
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отектор представляет собою профильную масснвиую полосу 
езины, предохраняющую каркас от повреждений, непосредствено 
соприкасающуюся с дорогой, восприннмающую удары и т. д. Калибр 
протектора зависит от размера и типа шины и находится в следую- 
ших пределах: для грузовых покрышек 14,5—32,0 мм, легковых 
11,0—17,9 мм, мотоциклетных 4,25—13 мм и велосипедных 
3,0—3,7 мм. 

Чтобы обеспечить надежную связь между автомобилем и доро- 
гой, внешнюю поверхность протектора делают не гладкой, а со спе. 
циальным рисунком, который предотвращает продольное и попе“ 

ечное скольжение шины и одновременно создает надежное сцепле 
ние во время движения и торможення. 

Вопрос о выборе рационального рисунка весьма важен и оказы. 
вает существенное влияние как на ходимость покрышки, так и на 
управление автомашиной. За последние двадцать лет на протек 
торах делались всевозможные рисунки. Первоначально это были 
простые бороздки, затем бороздки превратились в ломаные линин, 
позже получила распространение комбинация прямой и ломаной 
линии. 

В настоящее время, имеются два основных шпа рисунка протек: 
тора: универсальный и повышенной проходимости. 

Универсальный тип рисунка (рис. 6) применяегся для покрышек, 
эксплоатируемых на дорогах с любой поверхностью. Однако для 
рыхлого грунта, например глубокого снега, покрьвики е 1аким 
рисунком протектора непригодны. 

Рисунки универсального типа могут быть разделены на З вида: 
шашки, зигзаг и комбинации шашек разной формы с продольными 
ребрами. Рисунок из шашек создает хорошее сцепление с дорогой 
и хорошую эластичность протектора. Рисунок «зигзаг» обеспечивает 
хорошее сопротивление боковому заносу и уменьшает истирание 
протектора. Рисунок, представляющий собой комбинацию зигзаго- 
образных или продольных ребер с шашками, получает большое рас- 
пространение в связи с примененнем относительно жестких резин из 
синтетических каучуков. Такой рисунок обеспечивает хорошую 
Эластичность и предотвращает расколы по качавкам беговой 
дорожки. Покрышки с рисунком «скоростной бесшумный зигзаг» 
Применяются для легковых машин большой скоростн. Этот рисунок 
Характеризуется переменным шагом. 

Протекторный рисунок повышенной проходимости (рне. Т) на 
Отечественных заводах применяется в 4 разновидностях: елка, косой 
Трунтозацеп, рассечепная елка, прямой грунлозацен. Покрышки 
с рисункамн этого тнпа повышают проходимость машин и, следо 


`Вательно, пригодны для условий бездорожья. Рисунок «елка» имее! 


ра, вливающиеся в центральное зигзагообразное ребро. Послед- 
ёе смягчает удары при движении шины по твердым дорогам, так 
Как шина катится по центральному ребру и веледетвие этого умепь- 
Шается число чередующихся ударов. Педостллок эаого рисунка = 


2% 


8 
Рис. б. Типы универсального протекторного рисунка, 


7 ишищырь; 2 — ромб; 3-—зигзаг; 4 — скоростной бесшумный зигзаг; 
5 „шашки; б- ромб-зигзаг; 7- шашки; 8 -зиеии; 9— цепи. 
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неудовлетворительное сцепление се дорогой. Рисунок «косой грунго- 
зацеп» имеет: хорошес сцепление с дорогой благодаря тому, что 
разделяющие рейрая канавки углубляются за центральную оссБую 
линию, перерезая центральную часль беговой дорожки. Рисунок 
«рассеченная елка» имеет ребря, разрезаппыс канавкамн на отдель: 
ные шашки, — это новышаст сценление покрьшики с поверхностью 
дороги. . 


Рис. /. Типы протек 

торного рисунка повы- 

шенной проходимости, 
/ — прямой глунтозацец; 

2 -елка; 3 — косой грунто- 

запеп; 4— рассеченная елка, 
6 — косой грунтозацеп, 


Покрышки с этими рисунками вследствие несимметричного 
строения последних устанавливают на колесо машины в определен- 
ном направлении, которое обозначается на покрышке стрелкой. Это 
вызывает необходимость иметь на машине две запасных покрышки. 
`° Покрышки с рисунком «прямой грунтозацеп» монтируются на 
колесе в любом направлении, как и покрышки с универсальным 
рисунком. Покрышки с этим рисунком применяются для сельско- 
хозяйственных машин. 

К протекторным рисункам предъявляются следующие общие 
Требования: 1) хорошее сопротивление скольжению и износу про- 
Тектора, 2) стойкость против заносов и удобство управления авто- 
Мобилем, 3) хороший отвод грязи и воздуха из канавок рисунка, 
5 хороший отвол образующегося тепла из каркаса покрышьи, 

бесшумность при езде, 6) равномерное давление на дорогу и 
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милимальный износе последней, 7) удобство и простога гравировки 
вулканизационных форм, 8) красивый внешний вид. * 

Плогцадь соприкосновения протектора с дорогой пе должна быть 
меньн 50--70% всей беговой площади протектора. 

Весьма важен выбор калибра нротектора. Чем толще протектор, 
см дольше оп служит и лучше защищает каркас от ударов и раз- 
рунения. Однако, при современных ‘больших скоростях движения, 
лостигающих более 150 км/час, утолщение протектора создает вме- 
сте с тем ряд затруднений, связанных со значительным повышением 
температуры вследствне возникновения дополнительных деформа- 
ций п ухудшения условий теплоотдачи. Возрастапие центробежной 
силы, происхолящее одновременно с увеличением резинового мас- 
сива протектора, может привести к его отслоению от каркаса. 

Форма профиля протектора также оказывает существенное влия- 
ппе па беговую поверхность шины и на ес износ. В современных 
итиах пользуются разнообразными профилями, от полукруга до 
почти прямой линии, . 

Резиновые смеси, применяемые для протекторов, должны обла- 
дать: 1) высоким сопротивлением истиранню, 2) большой механиче- 
ской прочностью, 3) сопротивлением разрыву и растрескиванию, 
4) прочной связью с брекерными резинами, 5) эластичностью, 
6) термостойкостью в условиях внутреннего теплообразования и 
7) хорошим сопротивлением старению. 

В протевторные резиновые смеси для увеличения сопротивления 
истиранию и повышения механической прочности обычно вводят 
значительное количество газовой сажи. 

Бысококачественная протекторная смесь должна сочетать раз 
личные, я подчас и противоположные друг другу свойства. Так, 
протекторная резина должна обладать жесткостью, чтобы хорошо 
сопротивляться истиранию и выдерживать необходимую нагрузку, 
но, с другой стороны, она должна быть достаточно мягкой для проч- 
ного сцепления с каркасом и т. п. 

Боковины. боковины 9 (рис. 5) представляют собой наружный 
резиновый покров боковых стенок покрышки. 

Боковина должна быть довольно тонкой для того, чтобы не 
понижать эластических свойств покрышки и хорошо переносить 
изгибаютщие усилия. Толщина боковин обыкновенно составляет от 
1,5 до 3,5 мм в зависимости от размера покрышки. Для покрышек, 
изготовляемых полудорновым и полуплоским методами, боковины 
выпускаются вместе с протектором и представляют сплошную рези- 
новую профильную полосу. 

Боковины большей частью выпускаются из тех же резин, что н 
протектор. Из технических и экономических соображений целесо- 


* 
При проектировании рисунка протектора необходимо обеспечить отсут- 
“тъне ориентированных растяжений подканавочного слоя. 
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образно изготовлять боковины из специальцых резин. Для легковых 
машни, главным образом из декоративных соображений, боковины 
иногда изготовляют нз белой резины. 

Брекер -— нодушечный слой —- прелставляст собой резиновое или 
езинотканевос кольцо, покрывающее каркас и расположеннот 
между каркасом и протектором. Брекер состоит из нескольких 
сдвоенных прорезиненных тканевых полос 7 и резиновых прослоек 8 
рис. 5). 

Прежде в качестве брокерных полос примевяли снениальные 
ткани с широкими петлями. Провеленными исследованиямн было 
установлено, что ири значительных скоростях н нагрузках примене: 
ние уточных брекеров вызываст быстрый ‘выход покрышек из 
эксплоатапии, В настоящее время применяют почтн исключительно 
кордпые ткани. 

Конструкция брекера видоизменяется в зависимости от типа и 
назначения покрышек. Типичной конструкцией можно считать бре- 
кер, состоящий из двух прорезиненных кордиых полос. 

С внешних сторон прорезиненные тканевые брекерные полосы 
покрываются тонкими слоями резины. Иногда применяется брекер 
с утолщенной обклалкой резины вместо дополнительного слоя 
резины. | 

Полоса резины, в зависимости от ее положення по отношению 
к тканевым полосам брекера, называстся: нал- или подбрекерной. 
Подбрекерной резиной 8 (рпе. 5) называется резиновая прослойка, 
непосрелственно атрилегающая к каркасу, т. е. находящаяся под бре- 
керными тканевыми полосами 7. Надбрекерной резиной 8 назы- 
вается резиновая прослойка, расположенная непосредственно пол 
протектором, т. е. над брекерными тканевыми мтолосами 7. 

Иногла межлу тканевыми полосами брекера вводится дополнн- 
тельная резиновая полоса, которая носит название межбрекерной 
резины. 

Применение тканевой части брекера рекоменлустея из слелую- 
щих соображений: 

Г) необходимо предотвратить разрушение от срезывающих 
Усилнй, возникающих при сильных деформациях шины во время 
езды; 

2) необходимо воспрепятслвоваль распространению порезов про- 
тектора на каркас; 

3) нужно предотврачить пробоин, так как тканевая часть брекера 
воспринимает на себя удар и распределяет его на большую поверх- 
ность; при отсутствии брекера удар мог бы разрушить каркас; 

4) так как ири торможении н тяге направление действующих 
Сил проходнт по касательной, то брекер ослабляет их действие на 
Каркас. 

Брекер изготовляется из ткани неболыной плотности, вследствие 


ро пространство между нигями заполняется большим количеством 
езины. 
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Существенное значение имсег утол раскроя орекерной ткани. 
Неправильно подобранный угол може: вызвать преждевременное 
стелоение прогектора. Помимо угла раскроя важно, чтобы положе- 
ние тканевых прослоек брсксра согласовывалось с положением 
слоев каркаса в отношении направления нитей. При пакладке первой 
полосы брекера на носледиий слой каркаса направление нитей этой 
полосы должно совпадать с направлением нитей нечетных слоев 
каркаса. Последующая брекерная полоса лолжпа накладываться 
с противоположным направлением нитей. 

Вследствие того, ч1о при работе покрышки в брекерной части 
образуется наибольшее количество тепла по сравнению с другими 
деталями, резиновая смесь, применяемая лля изготовления брекер- 
ных резин, должна обладать большой теплостойкостьо. 

Толщина всей брекерной полупки изменяется в зависимости 
от величины профиля покрышки. 

Обычно брекерные резины должны быть шире беговой дорожки 
протектора. Это делается для того, чтобы уменышить срезывающие 
напряжения между брекером и протектором, а также между бреке- 
ром и верхним слоем каркаса. Уменьшение срезывающих напря- 
жений в указанных местах препятствует отслоению. 

В практике применяют также два дополнительных слоя каркаса 
из разреженного корда. 

В покрышках небольших размеров находи) применение число 
резиновый, не содержащий ткани, профильный брекер. 

Борт. Борта покрышки служат для прочного удержания ес 
на ободе колеса. Бортовая часть покрышки составляется из концов 
слоев корда, сердечника 2 и ряда усилительных ленточек 3, 4 и б 
(рис. 5). Основой борта служит так называемое крыло. Как правило, 
многослойные покрышки содержат в борту два крыла, что обесне- 
чпвает большую прочность конструкции. 

В зависимости от типа покрышки закренление ее на ободе 
раньше производилось при помощи закраин обода, входящих 
в канавку бортовой части покрышки (клинчерный тип), а в соврс- 
менных шинах производится при помощи жесткого борта, пмеющего 
металлический сердечник (прямобортпый тип). 

Для прочного удержания покрышки на ободе колеса автомобиля 
борт прямобортной покрышки должен обладать большой прочностью 
и строго сохранять свои габариты, т. с. не растягиваться. 

Конструкция борта должна обеспечить сопротивление растяги- 
вающим усилиям, возникающим не только от внутреннего давления 
в камере, но и получающимея при поворотах на дороге. Эти усилия 
при максимальной скорости автомобиля увеличиваются на 30—40“, 
п более по сравнению с усилием в борту, существующим вследствис 
наличия внутреннего давления. 

Для придания боргу надлежащей прочности сердешики. прямо: 
бортных покрышек изготовляются из стальной проволоки, обладаю- 
щей большой механической прочностью, 
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Крылом принято называть серлечиик, обернугый одной или 
несколькими Усилительными ленточками. Крыло прямобортной 
покрышки (рис. 8} состоит из стального проволочного кольца 1, 
езинового шнура 2, обертки 3 и усилительных ленточек 4, 

Проволочное кольцо прел: 
назначено для придания 
борту необходимой прочно- 
сти и жесткости. Оно изгото- 
влястся из проволочных иле- 
теных лент или из отдель: 
ных обрезиненных проволок, 
Полутвердый резиновый 
профильный шнур служит 


Рис. 8. Крыло ирямоборт- 
ной покрышки. 


для придания крылу боль 
шей монолитности и лучшего 
оформления борта. 

Обертка — тонкая, про: 
резиненная текстильная лен- 
точка — применяется для 
предотвращения смещения 
шнура. Во многих совре- 
менных конструкциях тю- 
крышек, особенно для легко- 


Рис. 9. Прямобортная покрышка. 


В , [— прогекгор; 2 — борговые ленточки; 3 — подушечные 
ых машин, шнур и, следо- слои (брекер); 4 — резиновая ленточка на кромки поду- 


вательно, обертка не при- печных слоев; 5—-подподушечный слой (шодбрекерт; 


6—резиновые прослойки; 7— слои корда (каркас); 
|: О 
меняются. 8— крепилельные ленты; 9-— оберточные ленты; /0—- 


Усилительные ленточки, завороты слоев корла; И проволочная лента; /2— на. 
Эбертываемые вокруг коль- полните; ур. 
ца, изготовляются из ткани квадратного плетепия или из ткани 


Т В 
ка корда и применяются лля закрепления крыла в по- 
Рышке. 
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Усиление бортовой части покрышки в некогорых случаях произ 
водится посредством паложения полосок ткани квадратного плете- 
ния, Эти усилительные полоски наклалываются в процессе сборки 
между определенными слоями корда, огибают крыло и заканчі 
ваются небольшими ступеньками в бортовой части покрышки. 

Бортовая усилительная ленточка, изготовляемая из ткани квад- 
ратного плетения, служит для обертывания наружной поверхности 
борта в месте соприкосновения с мсталлическим ободом автомобиля. 
Количество бортовых ленточек зависнт от профиля и назначения 
покрышки. Обычно ирименяется от одной ло трех бортовых лен- 
точек. Назначение последних: а) предотвращение исретирания бор- 
товой части покрышки о металлический обод автомобиля, б) защита 
борта от проникновения влаги, в) осуществление более плавного 
перехода от жесткой системы борта к эластичному каркасу. 

Использование в конструкцин нокрышки ряда деталей, изгото- 
вленных из ткани квалратного плетения, может привести к расслое- 
нию и перетиранию каркаса, если края ткани не изолированы. Для 
предупреждения этого в покрышке применяются тонкие резиновые 
ленточки, которые обычно располагаются под и над краями усили 
тельных ленточек, по кромкам деталей из уточных тканей. 

Разрез пневматической прямобортной чокрышки показан на 
рис. 9. 


КЛАССИФИБАЦИЯ ПНЕВМАТИЧЕСКИХ ШИН, 


Современные пневматические шины можно классифицировать 
по следующим основным признакам: |) по методу крепления на 
ободе колеса, 2) по величине внугреннега давления воздуха в ка 
мере шины н 3} по назначению. 

Различие между отлельными тинами шин, в основном, заклю- 
чается в конструкции и размерах покрышки, 


Классификация шин по методу крепления 


В зависимости от способа кренления на ободе колеса, опреде. 
‚ляюшем собою конструкцию борта, покрышки делятся на два типа: 
клинчерные, раньше называвишеся бортовыми, и прямобортныг 
(рис. 10). 

Клинчерные шины в настоящее время почги вышли из употреблс 
ния и производятся, главным образом, лишь лля старых моделей 
автомобилей н мотоциклов. Отличительными признаками клинчер 
ной покрышки являются наличие в крыле чисто резинового сердеч- 
ника и кольцевых выступа и углубления по всей наружной поверх 
ности борта. 

Смонтированная па ободе клинчерная шина (рис. 100) попадае! 
выступами борта в утлубления загиутых внутрь реборд. Давлением 
воздуха, находящегося внутри ездовой камеры, борта покрышки 
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‘прижимаются к крючкообразным реборлам обода колеса. Таким 
образом достигается укрепление шипы на колесе. 
иаметр резинового сердечника меньше днамстра закраины 
обода. Поэтому при монгаже покрышки на обол пройзводят некото- 
ое растяжение борта, возможное благодаря упругим свойствам 
резинового сердечника. 

Клинчерная шина, с успехом примепявшаяся ранее ири относн- 
тельно небольших скоростях движения автомобиля, нмеет рял 
серьезных недостатков, затрудняющих ее применение при современ: 
ных скоростях движения н увеличенных профилях покрышек. 

Этими недостатками являются: а) сложность монтажа и демон- 
тажа, особенно для ини большого профиля, б) возможность разрыва 


р 
УУУ АМА 


Рис 10. Прямобортная (а) и клинчерная (6) шииы 


ребордами обода боковых стенок покрышки (при резких поворотах) 
й в) недостаточная прочность крепления в связи с возможным 
растяжением борта при больших скоростях. 

Прямобортные шины отличаются тем, что содержат в бортах 
покрышки нерастяжимый сердечник из стальной проволоки. Наруж- 
ная часть борта имеет прямые очертания, поэтому такие покрышки 
И получили название прямобортных. В настоящее время приме- 
Няются только прямобортные покрышки (рис. 10а). 

Так как основой борта прямобортной покрышки служит жесткий 
металлический сердечник, то она не может быть надета на обод 
растягиванием, как это делается с клинчерной покрышкой, и тре- 
вус Обода специальной коиструкции. Крепление шины на колесе 
под аном случае осуществляется за счет того, что днаметр бортов 
се рышки меньше диаметра закраин обода. Диаметр металлического 

рдечника также меньше диаметра реборды. 
од. Существуст, в основном, два типа оболов для прямоборт- 


на покрышек — разборные (плоские) н цельные (глубокие) спе- 
! Ъной конструкции. 
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На рис. 10 нзооражен так называемый нлоский обод. Одна 
репорда ~ съемная. Это дает возможность, сняв закранну, ввести 
покрышку с камерой и ободной лентой па ложе обода. Затем съем 
ная реборлда опять надевается па обол колеса. Когда камера на- 
полисна воздухом, шина плотно и надежно удерживается на колесе. 
Такой обод применяется преимущественио для многослойных по- 
крышек (8 слоев н более) с массив- 
ными бортами. 

Неудобство в обрашенни с обо: 
дом, состоящим из нескольких ча- 
стей, и сгремление облегчить колесо 
машины привели к изменению кон- 
струкции обода. 

На рис. {1 показан неразьемный 
или так называемый глубокий (дроп: 
центровый) обол. Чтобы можно бы: 
ло надеть покрышку на такой обод, 
последний в средней своей части 
имеет углубление (седло). В это 
углубление направляют борт по- 
крышки с одной стороны так, чтобы 
с противоположной стороны можно 
было завести его через реборду 
р ис , обода. При надувании камеры борта 
рыш кн при монтаже на лубоний покрышки плотно прижимаются к 

обол, ребордам обода и прочно удержи- 
ваются в этом положении при Дви- 
жении автомобиля. 

Глубокне обода большею частью применяются для легковых 
авгомашин с 4- и 6-слойными покрышками. 

На автомобилях советского производства применяются оба типа 
ободов. Для грузовых машин, а также для автобусов, применяются 
разборные ободы, т. е. имеющие съемную реборду. 

Прямобортная конструкция покрышек обеспечивает надежное 
крепление шины на колесо н, следовательно, максимальную без- 
опасность езды. 


Классификация шив по величине внутреннего давления 


По давлению воздуха в камерах пневматические шины подраз- 
деляются на шины высокого давления и низкого давления или бал- 
лоны (рис. 12). 

За последнес время, особенно для оснащения легковых автомо- 
билей, преимущественное применение получили шины низкого 
1авления. Давление воздуха в камерах шин высокого давления при- 
нимают в пределах ол 3 до 7,5 ат. Для низкого давления эта вели- 


Га 
һласспфакиния пнеамитиче ких шин 


чина составляер ор 1,5 ло 4 аг. Слелуег отметить, то эта величина 
уточняется в каждом огдельпом случае и завненмости ог размера 
и назначения шины. 

Основным отличием шины высокого давления от шины пизкого 
давления является большая эластичность и аморгнзаципонная епо» 
собиость последней. Главное преимущество шин низкого давления 
заключнется в том, чго благодаря малому лавлению водлуха внутри 
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Рис. 12. Шина низкого давления (а) п шина высокого давления (0) 
в работе (внизу — вид сбоку, вверху — разрез). 


камеры и большему объему воздушной подушки сильно умень- 
Шается ударная пагрузка на колесо при переезде через пренягствие. 
еличина деформации шины нод пагрузкой получается значительно 

большей, а вертикальное перемещение колеса и удар его о дорогу 
соответственно уменьшаются. 

Шины низкого давления, имеющие меныпее внутреннее давле 
Вие, претерпевают большие деформации, т. е. большее сжатие. 

Допускается сжатие шины под нагрузкой или стрела прогиба 
В следующих пределах: для шин высокого лавления 7--12%, для 
Шин низкого давления 9—15%. 
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Характериетика шпн 


ТАБЛИЦА | 


Модель и тип автомобиля Размер шин 


Число 
слоев 
каркаса 
покрышки 


Внутреннее давление 
в шинах * 


передних задних 
ат ат 


В автомобилях отечественного производства 


Москвич „еее нь 4,50—16 4 
Москвич ааа 5,00—16 4 
ГАЗ-А. еее еее 5,50—19 4 
ГАЗ-А Пикап... ........ 5,50—19 6 
ГАЗ-М-1 ее, 7,00—16 4 
ГАЗ-М-1 Пикап. еее. 7,00—16 б 
ГАЗ-67-5 еее. 6,50—16 4—6 
ГАЗ-67-Б ‚еее. • 7,00—16 4—6 
ГАЗ-М-20 Победа , , . ...... 6,00—16 4 
ЗИС. ие... 7,50—17 6 
ЗИС-110. и... 7,50—16 6 
ГАЗ-АА. (еее... 6,50—20 6 
ГАЗ-51 еее еее 7,50—20 8 
ЗИС-5, ЗИС-8, ЗИС-11. . . . .. . 34 7 10 
ЗИС-5, ЗИС-8 ........... 9,00—20 10 
ЗИС-16 ..... МЕ 9,00—20 10 
ЗИС-150 а... а.а... 9,00—20 10 
ЯАЗ-200....@..... 0...0... 12,0020 14 
ЯГ-4, ЯГ-6. еее... 40 < 8 12 
Троллейбус ЯТБ-1........, 11,00—20 12 
А ЯТБ-2 0.0.0.0... 11,00—20 12 
А МТБ-82 ........ 12,0—20 14 
В автомобилях вмпортных 
Виллис МВ... ........ . . ае 
Бантам ВВС... ......... } 6,00—16 1—6 
Виллис МВ... , А 
Бантам ВВС... .. 0...0... 6,50 —16 4—6 
Виллис МВ ее. . ; А 
Бантам ВВС: | 200—106 | 4-6 
Форд-Мармон НН-6 СОЕ-4 .... 32 У 6 8 
Студебекер Џ8-6 ......... 7,50—20 8 
Форд 6/2 ОТ... ......... 7,50—20 5 
Интернационал М-5-0 . . .. . . . 7,50—20 ҳ 
Джиемси ССК\-352........ 7,50—20 $ 
Джиемсн АСК Х-358 иене. 7,50—20 3 
одж МЕ-32 ........... 
Додж Т-203-В 0:0. | 7250—20 З 


2,00 2;80 
1,75 2,00 
1,75 2,25 
2,00 2,50 
1,50 2,00 
1,75 2,25 
1,50 2,00 
1,50 1,75 
2,00 2,00 
2,25 2,75 
2,25 2,50 
2,50 3,25 
3,00 3,50 
5,00 5,75 
3,25 4,00 
3,50 4,50 
3,50 4,25 
4,25 5,50 
5,00 6,50 
5,00 4,75 
4,50 4,75 
4,75 5,00 
2,00 2,00 
1,50 1,50 
1,50 1,50 
5,50 5,50 
3,75 3,75 
3,75 3,7% 
3,75 3,75 
3,75 3,75 
3,75 8,75 
8,75 3,75 


Клигоирикиция пневлитиче гих шин Зі 


Продолжение 

Число Внутреннее давление 

Модель и гип автомобиля размер шин слоев е 

каркаса передних задних 
покрышки ат ат 
оле 3116 (4409) ....... 1,50—20 Ы 2,75 3,75 
ле в Ў. Н 7,50—20 8 3,75 3,75 
Остин К-3. еее еее + 9,00-—20 ‹ 8,75 8,75 
Остин К-80 (ее... .: 10,50—16 10 2,75 3,75 
Бедфорд ОХО. .......... 10,50-—-16 8 2,25 3,00 
Бедфорд ОО... 10,50—16 12 3,50 4,25 
Форд МОТ-8 0...0... 10,50—20 12 3,50 3,50 
МАК грузоподъемностью 10 т... 10—21 Ч 100 4,00 
11,00—-24 4,0) — 
МАК грузоподъемностью 8 м .. | Т0 18 э" 5,00 


Конструктивные отличия шин низкого давления: |) увеличенный 
профиль при одинаковой нагрузке, 2) меньшее количество слоев 
каркаса покрышки (это возможно вследствие пониженного внутрен- 
него давления), 3) наличие более глубоких п частых канавок 
рисунка протектора, делающих его более эластичным, 4) менее мас- 
сивный и более облегченный борт покрышки. 

В настоящее время шины низкого давления (баллонные) при- 
меняются также и для грузовых автомашин. Дальнейшее стремле- 
ние улучшить свойства шин этого типа за счет понижения внутрен- 
него давления привело к появлению так называемых сверхбаллонов. 

Сверхбаллоны имеют еще более низкое внутреннее давление, 
составляющее 0,75— 1,4 ат. 

о Автомобиль, снабженный сверхбаллонами, легко проходит по 
пескам, снегу, болотистым грунтам и другим, трудно проходимым 
дорогам. 

Так, маршрут знаменитого автомобильного пробега Москва — 
Кара-Кумы — Москва в 1933 г. проходил через песчаную пустыню. 
Автомобили были снабжены сверхбаллонами отечественного произ- 
водства. Эти машины великолепно преодолели сыпучие пески Кара- 
Кумов. 

Большая проходимость шин этого типа достигается благодаря 
увеличению профиля и уменьшению внутреннего давления, вслед- 
ствие чего площадь контакта сравнительно с обыкновенными 
шинами увеличивается, а удельное давление на грунт уменьшается. 

Следует отметить, что сверхбаллоны применяются для тракто- 
ров, придавая им высокую проходимость по рыхлым грунтам, 
ди 


ж 
до Указанные нормы Должны применягься при любых климатических и 
срожных условиях п соблюдаться с точностью: + 0,1 ин для легковых авто. 
Нлей; Ё (),2 ат дия грузовых автомобилей. 


О Общая часть 


Однако, применение сверхбаллонов в обычных условиях экеплон` 
тации встречает ряд препялствий. Залрудняется управление маши 
ной, при больших скоростях появляется боковая качка, чрезвычайно 
усложняется конструктивное оформление колее автомобилей, осо- 
бенно при малых днаметрах ободов. 


Классификация шин по назначению 


По назначению автошины могут быть разделены на следующие 
грунпы: 1) шины для легковых пассажирских автоманиш, 2) шины 
цля грузовых машин, автобусов и троллейбусов. 

В табл. [ приведены размеры и нормы внутреннего давления 
шин для автомобилей отечественного производства и иностранных, 


ОБОЗНАЧЕНИЯ ПНЕВМАТИЧЕСКИХ ШИН 


Размер шины определяется измерениями соответствующей по 
крышки. Приняго различать четыре основных измерения (рис. 13): 
внешний диаметр О, днаметр обо- 
да а, ширину профиля А и высоту 
профиля В. 

Под профилем покрышки илн 
профилем шины понимается по- 
перечное сечение ее в плоскости 
оси колеса в монтированном со- 
стоянии. 

Наименование шины или ее 
размер слагается из приведенных 
величин. Обычно для обозначения 
Рис. 13. Обозначение размеров по- приводятся только две из четырех 

крышки. названных величин. Следует за- 
метить, что числовое выражение лишь приближенно соответствует 
действительным измерениям и является условным обозначением. 


Торговые размеры шин 


Торговые размеры шин обозначаются: 

1) величинами наружного диаметра В и шириной профиля А, 
ге. ОХА; 

2) величинами ширины профиля А и диаметра обода а, т. с, 
А — а. 

При этом условно принимается, что величина ширины профиля 2 
равна величине высоты профиля В. Размеры даются в дюймах, 
миллиметрах или сантиметрах. В СССР пользуются, в основном, 
системой обозначения размеров в дюймах. 

Ниже приводятся правила наименования прямобортных шин. 

і. Размер прямобортпых покрышек высокого давления выра: 
жастея в дюймах величинами внешнего диаметра Э и шириной про 


Обозначения пневматических шин 88 


ля А. В обозначениях 40%. 8, 34. 7, 36 ‘Вит. п. первое числа 
фи 34, 36) указывает внешний диаметр, а второе (8, 7, 8) — ширипу 
(40, я. Величина профиля выражается целым числом илн целым 


офил и 
проф с простой дробью. 


слом А 
чи о. Размер прямобортных покрышек низком; давления (баллопов) 
‘жается также в дюймах величинами ширины профиля А и 


вырметра обода 4. В обозначениях 6,50-——20: 7,50—20; 7,50—17 

первое число (6,50; 7,50) указывает ширину профиля, а второе 

(20, 17) — днаметр обода. Здесь величина профиля обозначается 

целым числом с прнбавленнем десятичных знаков или двух нулей. 

При любом из этих обозначений можно вычислить величины 
диаметра обода а и внешнего днаметра покрышки 2. 
0 = а +285, 


откуда == 0 — 25, 
Как указано выше, принято считать, что А условно равно В. 


Поэтому, например, для размера покрышки 40 >, 8 величина диа- 

метра обода: 
И ==40 28 = 94. 

. Для баллоиных покрышек при таких вычиелениях не учиты- 

вают знаки, стоящие за запятой в величине профиля. Например, для 

размера покрышки 7,50—17 величина наружного дпаметра: 


р 17495731. 


Из этого правила существует исключение для покрышек с про- 
филями 4,50 и 4,75, величину которых принято ФХчитагь как 4,50. 
Например, для размера покрышки 4,75—19: 

0 --: 9-Х 4,50 -= 88. 


Баллонные покрышки часто имеют два обозначения, например: 
6,00 —20 или 325. 6,00; 0,50 —- 19 ши 29 У 5,50. 


? 


Ж миллиметрах. Например, в обозначениях 880 ХХ 135, 835 Х 135 пер- 
Зое число (880, 835) показывает величину внешиего диаметра, а 
Зорое (135) — ширину профиля. Величина диаметра обода не мо- 
жет быть в данном случае выведена путем вычитапия. 

7 Размеры легковых прямобортных сверхбаллонов, изготовляв- 
Михся на советских шинных заводах, обозначались в миллимет- 
Вах — 800 < 200, 800 >: 250. При обозначении размеров покрышек 
Э сантиметрах обычно первое число показывает ширину профиля, а 
рое -- величииу лнаметра обода, например, 16 > 45. 


55 3. Размер клинчерных покрышек принято было указывать 


Маркировка покрышек 


и Покрышки, выпускаемые отечественными шинными заводами, 
ны еот маркировку на боковинах, в которой указываются: номиналь- 
(торговый) размер, торговая марка завола изготовителя, лата 


2.8 Зак. 9955. Техн. шинного произв 


р 
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изготовления, серийный номер, обозначение сортности, балансиро: 
вочная метка (для легковых покрышек). 

Серийный номер обозначается специально установленным для 
всех заводов шифром. Шифр включает как буквенное, так и цифро- 
вое обозначение: первая буква условно обозначает завод-изгото- 
витель, вторая — месяц изготовления и третья — год изготовления. 
Так, например, в шифре ЯХ 48 65 845: Я — завод-изготовитель, 
Х — месяц изготовления, 48 — год изготовления, 65 845 — серийный 
номер изделия. 


Глава И 
ОСНОВНЫЕ МАТЕРНАЛЫ ШИНИОГО ПРОНЗВОДСТВА. 


Для производства автомобильных шин применяются следуюшие 
основные материалы; 1) резиновые смеси, 2) текстильные мате 


риалы, 3) стальная проволока. 
РЕЗИНОВЫЕ СМЕСИ 


Резиновые смеси изготовляются на шинных заводах в специаль- 
ных цехах путем смешения каучука с различными другими мате. 
риалами. 
> Состав резиновых смесей имеет весьма существенное значение, 
так как в зависимости от типа каучука и рода других составных 
частей, входящих в резиновую смесь, получаются резины с различ- 
ными свойствами. 

В результате систематического изучения влняния различных 
веществ на каучук, а также поведения разных типов резины в пнев- 
матической шине, в настоящее время имеется возможность соста- 
влять смеси для различных деталей шины на научной основе. 


М Технологические свойства резиновых смееей 


4, 
р От резиновых смесей, используемых в шинном производстве, 


ЖВойства. При этом имеется в виду, что вулканизаты из таких сме 
й должны обладать в готовой вулканизованной шине необходи 
ми физико-механическими показателями, которыми задаются 
"Хнолог н конструктор при проектировании автомобильной шины. 
Для изготовления тех или иных деталей, из которых собираются 
(Автомобильные шины, резиновые смеси подвергаются предваритель 
ому формованию на специальном оборудовании, где резиновой 
‘ҸСсе придают форму листов, шнуров и других сложных профилей, 
тветствующих деталям шины в невулканизованном ее виде. 
"Фоме того, резиновые смеси подвергаются специальной обработке 
НА Обрезинивании текстильных материалов, на которые их наносят 
“фу Иде тонких листов или втирают на каландре. 
зіу ридание формы заготовкам, а также обрезинивание текстиля 
о сит от поведения резиновых смесей при обработке в производ- 
на основных технологических операциях — каландровании, 


4 
19" 
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профилировании и пр. А это, в свою очередь, зависит от режима 
обработки, характера оборудования и от техпологических свойств, 
которыми обладают резиновые емеси. 

Известно, что многие резиновые смеси, вполне удовлетворитель- 
ные но физико-механическим и другим свойствам вулканизатов, 
вызывают затруднения при обработке их на производственном обо- 
рудовании. 

Затруднения чаще всего встречаются при нодогреве резиновых 
смесей на вальцах, при каландровании листовых резин, профилиро- 
ванни протекторов и обрезинивании текстиля. Заключаючея эти 
затруднения в том, что, например, при вальневании резиновая смесь 
вследствие ее чрезмерной линкости, плохо снимается с валков плі 
превращается в крошку. 

При каландровании также можег иметь место чрезмерная лип- 
кость смеси или же невозможность получения из нее тонкого 
калиброванного листа с хорошей новерхностью или без пузырей. 
При обрезинивании корда резиновая смесь может плохо прессо- 
ваться с ннтями корда, образуя оголенные участки, и вызывать пере- 
плетение или разрежение нитей корда. 

Из таких смесей ни при каких технологических режимах не 
удается получить удовлетворительной новерхности заготовок или 
равномерного калибра листовых резини но всей поверхносги. Подоб- 
ное поведение резиновых смесей в производственном процессе 
указывает па неудовлетворительные их технологические (рабочие) 
свойства. 

Плохие технологические свойства смесей могут отражаться на 
эксплоатационном качестве изделий. Так, неравномерный калибр 
полуфабрикалов может привести к иеравномерному распределено 
материалов в покрышке, а э10 может вызвать местные перенапря 
жения их. Если смеси обладаюг незначительной клейкостью, го три 
сборке покрышек могут вслретиться большие затруднения. Кроме 
того, от клейкосін резиновых смесей в значительной степени завиен 
сопротивление рассланванию деталей покрышки и прочность стыков, 
что в свою очередь определяет экснлоатационные характеристики 
автомобильных шин. Загем при использовании в производстве сме. 
сей с плохими лехпологическими свойствами можег снизиться про- 
изводительность груда или увеличиться количество отходов. Все 
эти трудности в обработке смесей могут обесцениль резивы с хоро- 
шими физико-механнческими свойствами. 

Следует при этом иметь в виду, что технологические свойства 
резиновых смесей зависят ог типа и предварительной обраболки 
каучука, от состава резиновых смесей, а также ог тина оборудова- 
ния и технологических режимов обработки смесей. 

Например, применение в резиповой смеси натурального каучука 
обеспечивает дослагочную клеящую способность резиновых смесей 

Смеси, из которых не удается изготовить протектор на профиль 
ном каланлре, часто хорошо профилируются ня червячном Прессе 


Резиновые смеси 


При рабо полудорновым мстолом, в сравнении < другими 
методами сборки покрышек, можно ЛУЧІНС обеспечить самый иро- 
цесс и качество собранных покрышек, даже при меньшеи кленкости 
смесей. | А 

Смеси, нмеющие большой процент наполнителен 
предела), как правило, лучше ширицуются. каландруются п фор: 
муются. Однако, часто незначительная дозировка жирных кислот 
улучшает технологические свойства и позволяет выпустить полу- 

абрикаты с хорошей поверхностью и равномерным калиором. 

Установление необходимого перепада температур валков ка- 
ландра обеспечнвает персход смеси с одного валка па лругоп и 
тем самым облегчает выпуск равномерного калиора резинового 
листа. р . 
К сожалению, еще нередки случаи, когда при разработке рецеп: 
туры технологи, стремясь к улучшению технологических свойств 
смесей, чрезмерно жертвуют физико-механическими показателями 
резин. Например, добавляют избыточное количество мягчителен и 
‘забывают о том, что выбором соответствующего оборудования или 
режима обработки можно часто добиться успеха без снижения 
физико-механических свойств резин. 

В настоящее время нет еще надежных способов для лаборатор- 
ной оценки технологических свойств резиновых смесей. Только 
в ‘известной степени эти свойства могут быть оценены показателямн 
пластичности и эластического восстановления. 

Для определения пластичности резиновых смесей применяются 
специальные приборы, называемые пластометрами. Пластометры 
бывают различных типов. У некоторых из них изменение формы 
испытуемого образца достигается путём сжатия его между двумя 
параллельными плитами, у лругих смсеь выдавливается через 
калиброванное отверстие. Использование различных видов дефор- 
мации при определении пластичности вызвано стремлением воспро- 
извести поведение резиновых смесей на пронзводсгвенном оборуло- 
вании и тем самым получить лабораторный метол оценки поведения 
этих смесей в условиях производства. 

Однако, несмотря на большое количество пластометров разных 
систем и конструкций, ни один из них не даёт возможности вполне 
точно оценить рабочие свойства резиновых смесей. 

` При выборе метода определения пластичности слелует остана: 
вливаться на том методе, который ближе полходнт по характеру 
производимой операции. 
ска а более часто измерение пластичности производится методом 

"гия стандартного образца между двумя параллельными плитами. 
опре рой деформируемости при этом является высота образца под 

луне и нагрузкой или величина груза, необходимого для 
установленной деформации. 

Астана ти методах строго регламентируются как длительность 

руза, так и температурные условия. 


(ло известного 
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В СССР измерение пластичности производится путем сжатия 
образца между плитами на видоизмененном пластометре Вильямса 
(ГОСТ 415-41). 

Обычно пластичность протекторных резин из синтегического кау- 
чука лежит в пределах от 0,32 до 0,48; для каркасных смесей — от 
0,40 до 0,58; для брекерных резин —- от 0,45 до 0.55. 

В последнее время применяется и другой метод определения 
пластичности; за её ноказатель принимается вес груза в граммах, 
сжимающего в течение 30 секунд цилиндрик резиновой смеси высо: 
той 10 мм при температуре 80° (ло высоты 4 мм). Получаемое при 
этом число граммов (число Дефо) лежит в пределах от 50 до 20000 
и характеризует мягкие смеси, если оно близко к 50, и жесткие, если 
оно близко к 20 000. Крайние пределы для резиновых смесей факти: 
чески не встречаются. Обычно числа Дефо для протекторных резин 
лежат в интервале от 1000 до 600; для каркасных резин — от 600 
до 250; для брекерных резин — от 800 до 400. 

Испытание пластичности по числам Дефо производится на спе- 
циальной установке, которая представляет довольно сложный аппа- 
рат автоматического действия. 


Требования к физическим свойствам резин 


За последние годы требования к резине подвергнуты критиче- 
скому анализу, особенно в отношении смесей, имеющих в своем 
составе синтетический каучук. Это изменение требований к свой- 
ствам резин основано, главным образом, на учёте имеющих место 
напряжений как в отдельных деталях шины, так и в шине в целом. 

Известно, что почти во всех элементах шины при качении воз- 
никают комбинированные периодические напряжения растяжения, 
сжатия и сдвига. 

Эти условия непрерывного изменения деформаций и напряже- 
ний дают основания предположить, что резины в шинах разру- 
шаются вследствие утомления их в процессе работы, 

Кроме того, потери на гистерезис, как в резине, так и в корде, 
применяемом для построения каркаса шин, сопровождаются значи- 
тельным теплообразованием в шинах. Вследствие сравнительно пло- 
хой теплоотдачи резин в наиболее напряженных частях шины при 
её каченни возникают температуры, доходящие до 120°, а в отдель- 
ных случаях до 170°, резко отрицательно сказывающиеся на сроке 
службы шинных материалов, | 

Поэтому при разработке рецептуры шинных резин стремятся 
к всемерному снижению гистерезисных потерь в резинах и к повы- 
шению их усталостной прочности при многократных деформациях. 
Предварительная оценка эксплоатационных свойств шинных резин 
производится на основе изучения их физико-механических показа- 
телей при испытаниях в лабораторных условиях. Это осуществимо 
постольку, поскольку лабораторные приборы могут воспроизводить 


240 
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практические деформацни резин в шинах при эжксплоагацни ио 


следних. 2. й р І І 
“На основании систематическнх исследовании физико механиче 


ских свойств шинных резин лабораторнымн методами показано, что 
при правильном выборе методов исследования уже в лабораторин 
можно сделать качественную оценку резин и ло известНои степени 
предсказать их эксплоатационные свойства, Практика ноказывает. 
что при этом нельзя ограничиваться обычными испытаниями резин 
(на сопротивление разрыву, определение модулен п лр.) при нор. 
мальных условиях, — все испытания необхолнмо произволить также 
и в условиях повышенных температур. Кроме тото следуег про. 
изводить испытание резин в условиях высокочастотных деформа- 
ций при повышенных температурах. р | 

Ниже описываются физико-механическиє свойства шинных 
резин, предварительное определение которых является обяза- 
тельным. 


Разрывная нагрузка, относительное и остаточное удлинения 


Разрывная нагрузка. Чем выше этот показатель при сохра: 
нении других показателей, тем выше качество резины. Однако сле- 
дует иметь в виду, что разрывная нагрузка у резин сильно зависит 
от температуры, при которой производится испытание. При повы- 
шенной температуре испытания разрывная нагрузка падает, причем 
степень понижения не всегда бывает одинаковая. 

Вследствие того, что резины в шинах работают в условиях по- 
вышейных температур, предпочтение должно быть отдано резине. 
имеющей более высокий показатель разрывной нагрузки при по- 
вышенной температуре, 

Относительное удлинение. Это один из важнейших показателей 
эластических свойств резины. Однако следует иметь в виду, что для 
полной характеристики эластических свойств этот показатель дол- 
жен быть дополнен рядом других показателей. 

Относительное удлинение резин определяют как при комнатной 
температуре, так и при температуре 100, иногла и при других тем- 
пературах. у 

Чем меньше потери показателя удлинения при высокой темпе- 
ратуре, тем лучшей считается резина, при прочих равных условиях. 
зуе СТтОчное Удлинение при разрыве. Этот показатель характери- 
С нь 1 ‚обратимой деформации резины и, следовательно, 
м лужит одним из важных показателей эластических свойств 
Остаточное удлинение особенно сильно проявляется у невулка- 
заза ннЫх резиновых смесей; однако, оно свойственно также вулка- 

м, хотя и в значительно меньшей степени, 
ля правильного понимания ценности приводимых характери- 
резины необходимо остановиль внимание на особенностях по- 
ия высокоэластических материалов при деформациях. 


НИЗ 
Ни 


Стик 
Веден 
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Как известно, эластическими материалами, наиболее характер- 
ным представителем которых является мягкая резина, называются 
матерналы, способные к весьма большзм механически обратимым 
деформациям, порядка нескольких сотен процентов. 

Развитие эластической деформацин, обусловленное изменением 
формы длинных ценных молекул, протекает во времени вследствие 
присущего всем реальным эластическим материалам внугреннего 
грения. Чем меньше внутреннее трение, тем быстрее развивается эла- 
стическая деформация. Поэтому при сильном понижении темпера- 
туры, когла вязкость матернала становится очень большой, эласти- 
ческая деформаиня требует для своего развития столь большого 
времени, что практически она ис можст быгь замечена (стеклообраз- 
ное состояние). 

Необходимость затраты времени для развития эластической 
деформации имеет своим следствием то, что одна н та же сила за 
разное время приводит у эластических матерналов к различным 
деформациям (это проявляется в зависимости модуля упругости от 
времени). 

С другой стороны, поскольку понижение температуры, увеличи- 
вая вязкость, задерживает развитие эластической деформации, 
модуль упругости реальных эластических материалов резко возра- 
стает при понижении температуры. 

Весь этот комплекс явлений, связанных с завнспмостыо механи- 
ческих свойств от времени н температуры, получил название ком- 
плекса релаксанионных явлений. К чнелу таких явлений относятся 
гистерезис, ползучесть, упругое последействие, релаксация наифяже- 
ния и др. 

Запаздывание развития леформации приводит при периодически 
действующих сплах к слвигу фаз между силой и деформацией и к за: 
висимости амплитуды деформацин и угла сдвига фаз о! частоты 
и температуры. 

Вслелствие этого невозможно оценпиваль механические свойства 
эластических матерналов, например резин, при помощи обычных 
характеристик (разрывной прочности, относительного удлинения, 
модуля при 300% растяжения и др.), без учета релакслинониых 
явлений, и современная методика испытаний эластических материа - 
лов, работающих в условиях перполической деформация, как, на- 
пример, шииные резины, должна включать оценку амилнтуды дефор: 
мации и угла сдвига фаз между напряжением и деформацией ири 
различных частотах и температурах, 


Гистерезиг 


Если бы резина была нлезльшо эластична, то при её растяжении 
н обратном сокрашении не лолжно было бы пронсхолить никаких 
потерь. 

В действительности, толька часть воспринятой резиной энергии 
растяжения возвращае!ся в виле внешней работы при обрагном 
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сокращении. Остальная часть невозвращенной работы затрачиваегся 
на нагревание образца. Эта потеря работы проявляется в виде 
тепла н представляет собой так называемые потери па гистерезис, 

Для шинных резин, работающих в условнях многократных дефор- 
маций, показатели гистерезиса, определенпые статическим путем, 
т. с. при однократном растяжении, ис дают возможности вполне 
оценить их гистерезисные потери, так как они зависят в весьма боль- 
шой степени от условий, при которых происходит деформация ре- 
зины, т. с. от скорости деформации, частоты сё, окружающей темис- 
ратуры н пр. 


Амплитуда - 


Переменный 


Нагрузка, кгусмё 


Предварительный груз 
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Гис. 14. Гистерезисная пеіля резины. 


‚. Шинные резины пеобходимо характеризовать показателем, полу: 
ченным испытанием образцов резипы при многокразных деформа- 
‚Циях сжатия, сдвига или растяжения. 

Е Если периодически подвергать образец резины в виле цилиядра 
нагрузке н разгрузке при частоте ог 10 до 20 периодов в секунду, то 
Можно графическим путем изобразигь гиетерезисную петлю в виде 
эллипса (рис. 14). Площадь петли будет мерой потери энергии за 
один цикл вследствие гистерезиса резины. 

В Механические потери, т. е. потери работы на внутреннее трение 
в`материале, которые пронсхолят в течение олного цикла, обычно 
Определяются коэфициентом 5110. где 9 угол сдвига фаз межлу 
силой и деформацией. | 

. 1 ГА 

и ПЕЙ ==. * РЗ. 
Где ЁҒ — площаль гисгерезненон петля, 

6а амилшиула силы, 
$„— амплитуда деформации. 

ледует иметь в виду, что с повышением частоты деформации 


Эл 
астичность резины падает и, следовательно. возрастают потери. 
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С повышением температуры резины гистерезисные потери стано 
вятся меньше. Падают они также н при охлаждении резины. Прин 


очень низких температурах гистерезисная петля превращается почти 
в прямую линию (рис. 15). 
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Рис. 15. Изменение гистерезисной петли резины в зависимо. 
сти от температуры. 


Усталостная прочность ревин 


Степень выносливости резин при периодических и быстро изме 
няющихся деформациях определяется обычно количеством циклов 
деформации, выдерживаемых образцом до разрушения. Иногда вы- 
носливость определяется временем, которое необходимо для разру- 
шения образца. Практнка показывает, что если резина подвергается 
многократным деформациям, то она разрушается с течением вре- 
мени даже тогда, когда возникающие напряжения ниже критиче- 
ских. Это свойство резины — разрушаться при определенных усло- 
виях — называется усталостью. 

Динамические методы испытания резин, особенно, если они про- 
водятся на различные виды деформаций (растяжение, сжатие, изгиб. 
сдвиг), позволяют наиболее полно характеризовать эластические 
свойства резин, а вместе с тем и их усталостную прочность. 


Модуль эластичности 

Модуль эластичности резин не является постоянной величиной 
и меняется в зависимости от степени деформации резины. На прак- 
тике модуль для резин определяется как показатель напряжения 
образца резины в ке/см? при различных процентах растяжения. 

Модуль эластичности является важнейшим показателем шинных 
резин, так как он связан с рядом других характеристик. Г. Н. Буйко, 
учитывая, что при многократном сжатии резины теплообразование 
при постоянной амплитуде нагрузки и прочих равных условиях тем 
меньше, чем выше модуль (до известного предела), показала важное 
значение модуля для характеристики шинных резин. Сопротивление 
разрушению при миотократном сдвиге также выше у резин с белее 
высоким модулем, 
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Однако резины с высокими модулями, как более жесткие, имеют 
худшне амортизационные свойства. 


Сопротивление истирания! 


Показатель сопротивления истиранию приназлежиг к числу важ 
нейших характеристик протекторной резины, так как он непосред- 
ственно отвечает на вопрос о стойкости и долговечности протектора 
при эксплоатации. 

Следует, однако, иметь в вилу, что вследсгвие несовершенства 
методик исследования показатель сопротивления истиранию может 
колебаться в значительных пределах, 

` Кроме того, испытание на истирание, проводимое обычно при 
комнатной температуре, не дает полного представления об истирае- 
мости резин при высоких температурах. 


Сопротивление раздиру 


Под сопротивлением раздиру понимается усилие, требующееся 
для дальнейшего разрыва надорванного или надрезанного образца. 
Резина обладает способностью сопротивляться раздиру в различной 
степени в зависимости от природы наполнителей и типа каучука. 
Показатель сопротивления раздиру весьма важен, особенно для про- 
текторных и камерных резин. 


Твердость 


Пенность этого показателя для шинных резин заключается в том, 
что он характеризует упругие свойства резины при малых деформа- 
циях ее, а это соответствует характеру деформаций резины в шинах. 
"Показатель твердости, таким образом, в известной степени хорошо 
дополняет модуль эластичности резины н согласуется с ним. Этот 


показатель зависит также ог температуры испытываемого об- 
разца. 


Эластичность при отскоке 


Эластичность можно характеризовать отношением возвращенной 
работы при деформации к затраченной. Это отношение определяют, 
используя падение маятника в маятниковом копре на образец ре- 
Зины и измеряя высоту отскока маятника после удара его о резину. 
Е есьма важным является определение упругого отскока при 
тевышенных температурах, так как оно приближается к условиям 

лового режима в эксплоатации. 


Морозостойкость 


оби замораживании резина теряет свои эластические свойства, 

темпера шинных резин определяют лемпературу хрупкости, т. е. 
е ВОЙ, при которои резина настолько теряет свон эластиче- 
Иства, что ломается при ударе. 


(1 Основные матерналы  шициого производства 


При сильном охлаждении резины имеет место процесс засгекло- 
пания ве, в результате которого резина становится хрупкой подобно 
стеклу. Температура, ири которой происходиг застеклованне, 
является характеристикой морозостойкости резины. 

В некоторых случаях определяют точку хрупкости, т. е. макси- 
мальную температуру, при которой консольно закрепленный за. 
мороженный образец мгновенно разрушается ударом бойка, спускас- 
мого курковым механизмом. 


Старение резины 


(старение резпны сопровождается изменением се физико-механи- 
ческих свойств ири нормальной эксплоатации или ири длительном 
хранении. Старение происходит под влиянием тепла, кислорода или 
атмосферных условий. Если резина находится под напряженисм, на- 
пример при растяжении, то старение наступает быстрее, чем у ре- 
зины, не испытывающей напряжения. 

Старение проявлястся в затвердевании резины, а иногда в по- 
явлении липкости при значительном ухудшении физнко-мсханичо- 
ских показателей. 

Под влиянием атмосферных условий на поверхности резины 
вследствие старения возникают трещины. Для таких резин, как про- 
текторная и камерная, защита от образования трещин, естественно, 
имеет большое значенне. 

В лабораторных условиях резины бспытывают на искусствен- 
ное старепие. Для шинных резии обычно применяют одни метол 
искусственного старения, а именно метод теплового старения в воз- 
лушном термостате. 

Для оценки сопротивления резин образованию трещин при есте- 
ственном сгаренин, как правило, пользуются лапными испытаний 
образцов, растянутых па определешый процент, обычно на 15—25%. 
н подвергнутых воздействию атмосферных условий. 

ВЯ БЯ 

Комилеке псцытания, которому подвергаются резины, опре- 
леляеся значимостью роли, которую призвана несли резина 
ТОТ 

Эластнческие свойства н усгалостная прочность являются основ- 
ными показателями для всех шинных резин. Некоторые показателни 
необходимы для резин опрелелеиного назначения. Так, например, 
сопротивление истиранию важно для оценки протекторных резин и 
не имеет значения для каркасных илн камерных. 

Получаемые в лаборатории физико-механическне показатели 
служат лишь относигельными данными при оценке вновь разрабо- 
танных рецептов и не могут полностью характеризовать эксплоата- 
пионные свойства этих резин в шине. 

Разработка новых методов оценки резин, особенно из СК, позво- 
ляюших характеризовагь пх эксплоатационную стойкость, является 
важнейшей задачей технологов 


Резиновые смеси ЧА 


Типы резип, входящих в конструкцию покришки 


Основные типы резин, применяемых в деталях покрышки, сле: 
дующие: резина для прогектора и боковии, брекерпая резина, кар- 
касная резина, резина АЛЯ УТОЧНОЙ 1кани, резина ДЛЯ ИЗОЛЯЦИИ прот 


волоки. 
Резина для иротектора и боковин 


Для изготовления протектора и боковины на заводах обыкно- 
венно применяют резину одного и того же состава. Такое использо- 
вание резины ие может быть полностью оправдано, так как характер 

аботы этих деталей покрышки различный: в то время как протектор 
работаст пренмущественно на истирание, постоянно соприкасаясь 
с дорожным покрытием, боковины лишь частично подвергаются исти- 
ранию об обочины тротуаров или в условиях бездорожья, когда 
шины погружаются в грунт до боковин. Однако, учигывая стремле- 

ие заводов иметь всегда возможно меньшее число марок резин для 
Чоблегчения организации производства, такое использование более 
высококачественной протекторной резины в боковпнах можно ечи- 
тать допустимым. 

` В отдельных случаях для боковин применются более дешевые 
резины © умепьшениым содержанием каучука. Кроме того, спе- 
циально разрабатываются резины для ции с белой боковиной, ко- 
торые применяются иногда в легковых автомобилях, хотя стоимость 
таких шин обычно зпачительно выше, 

Общая функция протектора и боковин заключается в зом, что, 
находясь на поверхности покрышки, они призваны запиицаль слон 
каркаса от внешних воздействий. Однако функции протектора значи- 
тельно сложнее — он должен передавать основиые усилия от мотора 
автомобиля к дороге. Поэтому протекторные резины должны удо- 
влетворять комплексу разнообразных механических свойств, соот- 
ветствующих характеру их деформаций при рабоге шины. 

Покрышка в целом работает как единия система: вее дегали 

покрышки находятся во взаимосвязи — разгрузка одной дегали, как 
‚правило, может произойти лишь за счет дополнительной нагрузки 
другой. Например, эластичность и твердость прогекторной резины 
сильно влияют на величину напряжений брекера и каркаса. С умень- 
шением твердости протектора частично разгружаюлся ог работы 
брекер и каркас, так как в этом случае толчки и удары передаются 
каркасу в более смягченной форме. При этом сам прот1еклор, есте 
ственно, будет нести болыпую работу за счег увеличенной его 
деформации. 

Ниже описаны важнейщие требования, предъявляемые к протек- 
Торным резам. | 

Высокая эластичность при сохранении других свойств. Эксилол- 
теционные данные свидетельствуют о том, что чем более гибок про: 

тор, зем лучше сохраняется каркас шниы. следовательно, протек: . 
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торные резины должны быль не только высокоэластичными, но по 
возможности и НИЗКОМОДУЛЬНЫМИ. 

Эластические свойства протекторных резин оцениваются целым 
комплексом показателей. 

Для протекторных резин из синтетических каучуков характерны 
следующие ориентировочные показатели эластических свойств: 


модуль при 3009, растяжения .......... 45-75 кәјем?, 
удлинение при разрыве .....,........ 4150—8004, 
остаточное удлинение ‚............., 15—409 
твердость по Шору... 0...0... 55—70, 
эластичность по отскоку при 20°’ ........ 30—45), 
бе . 0,15—0,35, 


Высокое сопротивление истиранию. Этот показатель цля протек- 
торной резнны весьма важен. 

Для хорошо сопротивляющихся истиранию резин он не должен 
превышать 400 см?/квт/час. 

Высокое сопротивление раздиранию. Это также одно из важней - 
ших требований к протекторным резинам, которые, соприкасаясь 
непосредственно с дорожным покрытием, должны противостоять по- 
резам, надрывам н раздиранию. Этот показатель должен быть не 
меньше 60—80 кг/см. 

Стойкость против образования трещин (при естественном старе- 
нии). Это требование для протекторных резин, как находящихся не- 
посредственно па воздухе, особенно важно, так как в этих условиях 
наиболее легко образуются трещины при старении. 

Появление трещин, которые легко могут распространяться до 
текстильной основы, опасно для шины в целом —это приводит 
к понижению прочности текстильных материалов ‘вследствие попа- 
дания в них рлаги. У хлопчатобумажного корда попадание влаги 
может вызвать процесс распада нитей под действием микроорга- 
низмов. Корд же из вискозного волокна резко теряет свою проч: 
ность в ирисутствни влаги в силу физических свойств этого мате 
риала. 

Способность хорошо привулканизовываться к другим элементам 
шины, а также прочно держать связь в стыках протектора. Это тре 
бование вызывается необходимостью получения прочной связи 
между отдельными элементами шины, от чего также зависит 
эксплоатационная стойкость шины в целом. 

Физнко-механические свойства протекторных резин зависят от 
состава резиновой смеси и степени ее вулканизации, 

Основу резиновых смесей составляет каучук, который определяет 
их физико-механические свойства и в первую очередь эластические 
показатели. Однако правильным выбором других компонентов, вхо: 
дящих в состав резиновых смесей, можно в значительной степени 
влиять почти на все физико-механические свойства. 

Так, например, высокое сопротивление истиранию и прочность, 
протекторных смесей достигается введением в смесь до 60%, каналь 


Резиновые смеси 4, 


ой газовой сажи. Вместе с тем высокий процепт этой сажи неблаго- 
риятно влияет па теплообразование протекторных смесей, поэтому 
; состав пх вволяг более мягкие сорта саж, как то: ламповые, тер- 
кические, печные и др. 

Выбором тина сажи п подбором вулканизующей группы можно 
олучить желаемый модуль у протекторных резин, Газовые каналь- 
ые сажн дают высокомодульные резины; термические сажи — 
тизкомодульные; ередние значения достигаются введением лампо- 
юй сажи. 

Однако мягкие сорта саж, хотя и дают желаемые для протекто: 
ов низкомодульные резины, в сильной степени снижают другие 
ризико-механическне показатели — сопротивление разрыву, истнра- 
нию, раздиру и др. 

Поэтому технолог добивается желаемых физико-механпческих 
войств протекторных резин комбинацией различных саж и соответ- 
ствующей их дозировкой. 


Каркасные резины 


Каркасные смеси применяются для обрезинивання корда и для 
резиновых прослоек между слоями каркаса. 

При работе шины в результате многократных комбинированных 
напряжений сжатия, растяжения и сдвига в каркасе образуется 
тепло, которое вследствие нлохой теплопередачи накапливается вну- 
три слоев каркаса. 

Как известно, под влияннем тепла физико-механические свойства 
каркасных резин ухудшаются. Нагревшаяся резина постепенно 
твердеет и становится хрупкой. Поэтому от каркасных резин 
требуется минимальная теплообразующая способность, макси: 
мальная температуростойкость и стойкость к тепловому старению. 
Кроме того, для лучшего отвода тепла из покрышки каркасные ре- 
зины должны обладать максимальной теплопроводностью. За счег 
увеличенной теплопроводности резины можно ожидать лишь частич- 
ного улучшения. Для каркасных резин важно, чтобы они имели 
хорошее сцепление с волокнами корда, так как в случае плохого 
сцепления может происходить расслоенне в каркасе. 

Основные требования, которым должны удовлегворять каркас- 
ные резины из СК, характеризуются слелуюшими показателями: 


модуль при 300%; растяжения .......... 35—56 коем, 
относительное удлинеине 0..0... ., 500—700 9, 
остаточное удлинение... 15—209, 
эластичность по отскоку ............. 40-759/, 
цинамический гистерезис, 0...0... 15—20, 


Для каркасных резин особенно характерны малый гистерезис и 
высокая выноеливос гь при динамическом режиме, что в свою оче- 
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рель зависит от модуля. Чем выше модуль, тем мепыне резина будет 
деформироваться при заданной нагрузке и тем меныие будет тепло- 
образование в резине. 

Получение каркасных резин с более высоким модулем дости- 
гаетея выбором соответствующего типа каучука, применением ВЫ- 
сокомодульных саж, а также подбором нодходяшей вулканизую- 
щей грунпы и продолжительности вулканизации. 

Однако, степень увеличения модуля не должна превышать пз- 
вестных пределов, гак как в противном случае резина потеряет 
свою мягкость; это отрицательно скажется па се амортизациоп- 
ных сройствах н отразигся на усталостном разрушении корда. 
Кроме того, повышение модуля сверх пзвестных пределов увеличи- 
вает хрупкость резины и тенденцию к уменыцению сопротивления 
разлиру. 


Брекерные резины 


Брекерные резины пграют важную роль, так как являются свя: 
зующим звеном между каркасом и протектором и должны обеспечи: 
вать хорошую связь между ними. 

Многократные сдвиговые напряжения, испытываемые брекер- 
ными резнпами, требуют от них возможно большей усталостной 
прочности и малого динамического гистерезиса. Кроме того, эли 
резины должны обладать хорошей теплостойкостыо и возможно 
большей ленлопроводностыо. 

В отношении свонх эластических свойств брекерные резины 
должны удовлетворять высоким требованиям как но показателям 
многократных деформаций == изгиба и едвша, так и но относитель- 
ному удлинению, отекоку и лр, 


Резины для уточной ткани 


Охзновное требование к резинам для уточной ткани заключается 
в прочности связи их с тканью. 

Такие резины подвергаются сравнительно неболыним на: 
пряжениям, потому что служат но существу лишь для закрепления 
гкани внугры слоев покрышки и для наружного прикрытия борто- 
вой части покрышки от влаги и ог перетирання. Поэтому они, как 
правило, характеризуютея по показателям сопротивления разрыву. 
относигельному удлинению и остаточному удлинению. Эти показа- 
тели служат, главным образом, для контроля смесей в пронес 
водетне. 


Резина для изоляции проволоки 


Резина для изоляции проволоки скрепляел спиральные обороты 
проволочной плеценки ИЛИ ленты, а также связывает мегаллическое 
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кольцо в единое пелое © другими элементами бортовой части по- 
‚крышки. А | 

Эта резина цолжна, следовательно, обладать хорошим сцепле- 
нием с металлом и соседними деталями борта. 

Как известно, хорошее сцепление е металлом даюг резины типа 
эбонита, однако эбоине веледетвие своей хрупкости пе нашел здесь 
своего применения. 

` Поэтому за последнее время для изолицин илетенки предпочи- 
тают применять более мягкие резины, обращая внимание на хоро- 
‚шее их сцепление с проволокой и другими резниовыми деталями, 
а также на хорошше техпологические свойства в процессе обрезини: 
“вания проволоки па червячном прессе. 

Эти резипы характеризуются сопротивлением разрыву, отноен- 
тельным и остаточным удлинениями - показателями, непользуе: 
ЗМЫМИ для контроля производетви, 


ТЕБОСГИЛЬНЫЕ МАТЕРВАЛЫ 


В производстве покрышек не менее важную роль, чем резина, 
рают текстильные матерналы, Вес текстильных материалов соста- 
ляет около 30% от веса покрышки; стоимость их равна примерно 
5% общей стоимости магерналов покрышки. 

б. Ткани, илущие на изготовление пневматических покрышек, 
Юлжны обладать специальными свойствами: кроме сопротивления 
рмальным растягивающим усилиям, которым обычно подвер- 
вғаются текстильные материалы, последние должны хорошо противо- 
бтоять очень неравномерным п многокра:ным растягивающим на- 
ряжениям, ностоянно испытываемым шиной в условиях эксплоа- 
ации. 

Строение ткани, применясмой для изготовления каркаса по- 


ивных изменений. Вначале для изготовления покрышек применя- 
сь хлопчатобумажная ткань квадратного плетения с утком и 
ОСНовой одинакового строения и прочности. Эла ткань известна 
"бод названием «автопнев». Покрышки, изготовленные из автопнева, 
тразрушались вследствие расслоения и взаимного перетирания 
СНОвЫ и утка, так как места их переплетения не изолировались 
езиной. 
‚. Эыстрое увеличение скорости автомобиля и его мощности по- 
азало, что эта ткань не может противостоять увечиченным дефор- 
‘ациям, приводящим к разрушению нокрышки даже после пеболь- 
чого пробега. 
гаа 0б ходимость более совершенной ткани стала ошущаться еще 
ее, когда срок службы протектора увеличился вследствие при: 
ения газовой сажи. 


“Мен 
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Существенное улучшение качества покрышек дало впедрение 
в иинное производство корда. 

Несмотря на то, что корд был изобретен еще в 1892 г., его вне. 
дрение в производство практически началось лишь в 1914 г. Даже 
в 1922 г. только 50°, шин выпускали на корде. Это объясняется тем, 
что существовавший в то время технологический процесс производ- 
ства шин не мог обеспечить изготовление из корда высококачествен- 
ных шин вследствие отсутствия вытяжки (сборка п вулканизация на 
металлическом дорне). Кроме того, для изготовления корда требова- 
лось специальное оборудование. 

Применяемые в шинном производстве ткани делятся на уточные 
обычного полотняного переплетения и корд, 

Уточные ткани применяются для изготовления усилительных лен- 
точек (бортовой, крепительной, оберточной). 

Корд является основой покрышки и 
служит для изготовления каркаса. 

Для изготовления шин применяются 
следующие текстильные материалы: хлон- 
чатобумажный корд, корд из вискозного 
волокна, уточные ткани. 


Халончатобучажный корд 


Корл, идущий для изготовления по 
крышек, применяется либо в виде ткани, 
состоящей из параллельно расположен- 
ных нитей основы, связанных между «о: 
бой редкими и слабыми нитями утка 
(рис. 16), либо в виде отдельных нитей, 
соединение которых в ткань производнтея 
непосредственно при обрезинивании. 

Ткань, параллельные нити основы ко: 

Рис. 16. Корд. торой связаны редким, слабым утком, на- 

зывается уточным кордом. Нити корда, 

поступающие на обрезннивание непосредственно с бобин, носят па- 

звание безуточного корда. Таким образом, осиовой для корла 

служит кордная нить, а утком является пряжа. Кордная нить 

изготовляется из пряжи различных номеров и имеет различные 
структуры. 

Хлопковое волокно представляег собой силкиценную, извилис1УЮ 
тонкостенную трубочку длиной от л до 55 мм и калибром от 12 39 
42 микрон. 

Основу хлопковых волокон составляет целлюлоза, содержание 
которой в хлоике доходит до 95%. 

Поверхность хлопкового нолокна покры:а природным воску” 
образным веществом. Пряжа, выработанная из более длинных воло" 
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кон, при прочих равных условиях прочнее пряжи, выработанной нз 
коротковолокнистого хлопка. 

Вследствие трудности измерения калибра пряжи обычно толщина 
ее характеризуется не диаметром, а номером. р 

Номером пряжи называется количество мотков пряжи длиной 
в 1000 м, приходящихся на І кг пряжи. Следовательно, номер пряжи 
выражается отношением числа таких мотков к их весу в килограм 
мах. Обозначив число мотков [ и вес их Р, получим: помер 


пряжи = р: 
Существуют различные единицы веса и длины, поэтому сущсе- 
етвуют и различные системы нумерации пряжи. В Советском Союзе 
принята метрическая нумерация. Если моток пряжи длиною в 1000 м 
весит 1 Кг, то эта пряжа обозначается № 1; при длине мотка 
} 2000 м пряжа имеет № 2 ит. д. 

‚ При изготовлении нити корда / (рис. 17\ пряжа подвергается 
&кручиванию двумя крутками. 

р. Число сложений при первой крутке — о, 
№, е. прядь или стренга 2 после первой крут- 
Ми состоит из пяти нитей 3 пряжи. Число 
Яборотов нитей пряжи при скручиванни — 
№" 720 до 840 на метр. 

Число сложений второй крутки — 3, т. е. 


6 Число кручения нити второй крутки об- 

ұсловливается числом кручения первой Рис. 17. Структура 

Ёрутки — оно должно быть таково, чтобы нити корда. 

лы, возникшие в нити при первом скручи- 

(вании, были вполне уравновешены при втором. Обычно число кру- 

ения второй крутки равняется, приблизительно, половине числа 
учения первой крутки. 

| Уравновешенность крученой нити определяется следующим «пох 
обом: шнур, будучи перегнут и сложен вдвое, не должен скручи. 

Заться ни вправо, ни влево. 

` Применение корда для построения каркаса пневматических шии 

Вилось одним из важнейших технических мероприягий в деле совер 

ненствования автомобильной шины ни позволило повысить ходимость 
‘крышек в эксплоатации в 3—4 раза. 

м Применяемые в промышленности марки корда ЗТ, ЭТ, 94Т и 923Т 

"Меют одну н лу же структуру нити и отличаюіся между собой 

ортом хлопка, Кордная нить этих марок «кручпвается из трех 
Тренг по 5 ниток пряжи № 37 в каждой. Структура такого корда 
Словно обозначается 37/5/3; первая по порядку цифра является 
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номером пряжи; вторая — числом нитей пряжи в сгренге и третья 
чиелом стренг в нити корда, 

В зависимости от числа сложений в стренге, а также от числа 
стренг в кордном шнуре изменяются физико механические свойства 
корда, 

Вопрос о наилучшей структуре корда является предметом деталі. 
ного изучения по настоящее время. 

Многими работами доказываются явные преимущества 10й или 
иной структуры, однако, единого мнения на этот счет еще пе суще- 
ствует, н ша заводах паходят применение струкгуры корда 37/5 
и 39/4/3. 

В зависимости от условий, при которых совершается процесс 
скручивания, и от степени крутки корд приобретает различные 
свойства (креность нити, растяжимость, усталостная прочность). 

Меняя степень крутки и условия процесса кручения, можно по: 
лучить корд с различными свойствами. 

Если при кручении не применяется смачивание, то такой корд 
называется кордом «сухого кручения». 

Ранее применявшиеся в промышленности марки корда сухого 
кручения ЗТ о 5Т имели следующие физико-механические показатели: 


Удлинение, чо 


Наиме- Калибр при на- 7—— |Разрыв- 

нование аз-|чоеё уси 
м | грузке |ПРи раз 

корда 45 ко | рыве | МФ, #2 


ЗТ | 0,87 14 21 7, 
Г | 0,87 14 21 9 


| 
| Наблюдения за экеплоа- 
‚ Тацией шин показали, что 
качество шин в большой сте- 
пени зависиг как от струк- 
туры применяемого корда, 
так и от методов его полу- 
чения и обработки. 
Развитие методов испы- 
тания кордной нити, особен- 
но изучение релаксационных 
потерь в корде, показало, что 
Рис. 18. Схема кручения корда: сухого (а корд с меньшими потерями 
и мокрого (6). обладает лучшими эксплоа- 
1— бобины; 2 — грузовой валик; 3— цилиидры; 4—ните- Тационными показателямн. 
д Яра рак. бсоатушю: Это подтверждено н испы- 
танием на многократный и> 
гиб образцов, вырезанных из покрышки, а также и другими испы- 
таниями, связанными < оценкой усталости материала. 
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ЧТо НОЯРНЛОСЬ 


Естественно, у 

ст емление создать Такой метол, 
производства көрла, которым 
лучшил бы ео усгалостную ха 

актеристику. В результате мно 

гих работ было найдено, ито луч 
шими усталостными характеристи: 
ками, при прочих равных условиях, 
обладает малорастяжимый корд. 
этот вид корда в короткий срок 

олучил широкое распрогтранс- 
ие и полностью вытеснил корл, 
более высокие  удли- 


Способ получения малорастя- 
мого корда заключается в 
‚ что первое и второе кручение 
юрда производятся под натяже- 
ем тяжелых бегунов, причем 
елью облсгчения вытяжки нити 
именяется смачивание нитей 
кой в ‚процессе первого кручс- 
я. Отсюда этог способ получил 
ание «мокрого». 

ЕВ настоящес время кордная 
омышленность выпускасг корл 
Рлько мокрого кручения, причем 
кпроцессе кручеиня нить смачн- 
ется особым составом. 

" На рис. 18 показапа схема 
ствия кольцекрутильной ма. 
ны сухого кручения, переобо- 
дованной под мокрое. Из этой 
Еемы достаточно ясна разница 
Технологии получения корда по 
ЙУ и другому способу. 

"В процессе первого кручения 
ачиваемая нить подвергается 
К тению и вытягиванию бегун- 
М. Корд, полученный при этих 
г овиях, существенно отличается 
Корда, полученного в процессе 
| ого кручения. Нить мокрого 
Ц ения имеет меньшее удлинс: 
р> меньший калибр и большую 
Е ость, чем нить сухого круче. 


р 
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Корл, производимый способом мокрого кручепия, Характери 
зустся показателями, приведенными в табл. 2. 


Физико-механические свойствя шинного корда 


Корд как материал, плущий для изготовления шин, оценивается 
целым комплексом физико-механических ‘показателен. Знание этих 
показателей позволяег выбрать лучший тип корда для изготовления 
каркаса покрышек. 

Ниже дана характеристика основных показа телей шинного корда. 

Разрывная нагрузка — важнейший механический показатель 
корда — определяется испытанием на разрывной машине образцов 
корда длиной 250 мм. 

В стандартах на корд разрывиая нагрузка пити указывается 
в абсолютных величинах без учета площади ее сечения, что является 
недостатком этого показателя. Характеризовать же корд по удель: 
ной нагрузке, как принято для других матерналов, не представляется 
возможным из-за того, что практически не удается определить пло 
щадь сечения нити. Поэтому обычно крепость текстильных матерна: 
лов характеризуют так называемой разрывиой длиной. 

Разрывной длиной называется та длина текстильного матернала, 
при которой материал обрывается от собственного веса, будучи сво- 
бодно подвешен за один конец. Она определяется умножением кре- 
ности одиночной нитн в граммах на еб номер и выражается в метрах 
илн километрах. Разрывная длина материала не зависит от понс 
речных размеров образца и является величиной, вполне определен 
ной для данного материала, 

Однако, показатель крепости недостаточен для характеристики 
корда как материала для шин, хотя ранее и предполагалось, что 
качество корда определяется только его сопротивлением разрыву. 

Работамн Е. Я. Яминской ноказано, что, несмотря на важность 
эгоғо показателя, входящего в расчетную формулу для определс- 
ния запаса прочности покрышек, необходимо также учитывать по- 
казатели, характеризующие эластические свойства корда. 

Удлинение. Если подвергнуть кордную нить действию нагрузки, 
10 она начнет увеличиваться по длнне н уменьшаться по диаметру. 
Такое изменение формы нитн под действием нагрузки будет проис- 
ходить до момента ее разрыва, 

Полное удлинение нити при этом будет складываться из трех 
уллинений: упругого, эластического и остаточного. Упругое удлинс- 
нне исчезаст с прекращением действия нагрузки мгновенно. Эласти 
чсское удлинсние исчезает со временем. Остаточное удлинение — 
прирост длины, который пронзошел и остался в нити после устранс` 
ния нагрузки. 

Уллннения выражаются в процентах по отношению к перво- 
начальной длине образца. Таким образом, показатели удлинений 
зарактеризуют упругие свойства корда, т. е. показывают, с одной 
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расляжимоеть корда под действием сулы, ас пругой сго- 


ороны А | р 
стор у тособпость нин возвращаться к ‘первоначальным раз: 


роны — С 


мерам. 2 аа а. и н: 
Илеальньш тИНИНЫЙ корд долен после ра укен возвра- 
ГА 


аться полностью к пачальной длине, 

Однако при оценке качества корла с точки зрения его экейлой- 
ционных свойств в шине педостаточно знать упругие свойства нити 
при однократном приложении нагрузки. При изучении отиоситель- 
ного и сстаточного удлинений следует иметь в виду, что отношение 
этих показателей различно для ‘первого и последующих циклов 
нагрузки. . А . 

Величина круток является важной характеристикой кордной нити. 

Крутка определяется числом кручений, приходящихся на единицу 
ДЛИНЫ НИТИ. За единицу длины обычно принимают метр или санти- 
метр. Величина круток готовой нити измеряется специальными при- 
борами «круткомерами», 
`‹ Лабораторные испытания корда, а также эксплоатационная про- 
Верка шин показывает, что величина круток корла имест существен- 

де влияние на увеличение пробсга шин на автомобилях, 

з Существует тесная зависимость между поличиной крутох, сопро. 
влением разрыву, удлинениями и рядом зругих физико-механиче 
цих свойств корда. 

‚Применение высоких круток влечет за собой снижение произво 
ительности оборудования текстильных фабрик, и потому выбор 
имального значения круток является задачей весьма важной и 
етственной. 

н, „Диаметр. Для характеристики корла пмсер болыное значение его 
аметр. В практике днамегр корлной пить измертот микрометром. 
|днако, этот способ нельзя считать совершенным, потому что нить 
Корда при таком измерении слегка сплющивается. 

В последнее время стремятся изготовлять корд меньших дпа- 
ров, — за счет этого удастся получить меньшую толщину каркаса, 
Ю облегчает отвод тепла из покрышки. Кроме того, применение 
Ие тонкого корда снижает расхол каучука в нишах. 

К утомляемость. Под действием многократно повторяющихся на- 
жений материал может разрушаться даже в том случае, если 
‚напряжения меньше временного сопротивления. Таким же обра- 
М сходит разрушение корда вследствие утомления матернала. 

"\етодов испытания корда па утомляемость имеется несколько, 
ованы они на многократных деформациях растяжения или 
ра Кордной нити под действием повторяющихся напряжений 

еленной частотой, соответствующей частоте деформации 
ты при большой скорости движения автомобиля. 
ами. орла в покрышке при се качении подвергаются различным 
кИм напряжениям, которые мпогократно изменяются с вы- 
частотой, что приводит к разрушению корда. Поэтому оценка 
ва корда может быть сделана при изучении характера изме. 


та 


ст 


76 Основные патериалы шпняосо производетви 


нения эластических свойсгв корда чол лействием многократных ле 
формаций. 

Испытание корла па утомляемость производнгся при помощи сие. 
циального прибора, когорый нозволяет подвергать нить многокрал- 
ным растяжениям под действием любой нагрузки до 15 ке, 

На рис. 19 ноказана схема действия такого прибора. 

Нить нсньлывается в виде бесконечного образца в системе роли 
ков. На участке, показанном пунктиром, нить получает растяжение 
вслелетвие разности скоростей вра- 
щения роликов А. На остальном 
участке пути ннть пе испытывает на- 
пряжения. 

Для определения усталостной ха- 
рактеристики нить обычно испытывает- 
ся до разрыва. Количество циклов, ко- 
торое выдержит нить до разрушения, и 
будет показателем утомляемости пи!и, 
Такое испытание нити занимает до- 
вольно длительное время. 

Этот метод позволяет сравнивать 
различные типы корда, а также коитро. 
лировать качество одного типа корла 
при установлении  соответетвующих 
норм. 

Значилельно болес совершенным яв- 
ляется прибор Каргина-- Скачкова, при 
помощи которого можно определить 
усталостные характеристики корда ири многократных деформациях, 
близких к частотам и температурам, возникающим в условиях 
эксплоатации. 

Как видно из схемы действия этого прибора, изображенной па 
рис. 20, испытуемая инть / подвергается периодической нагрузке` 
с заданной частотой через пружину 7. Упругая деформация нити 
фиксируется на фотоплёнке 6 через шторку <0 щелью 4 при помощи 
источника света 5. Появляющаяся остаточная деформация автома- 
тически выбирается специальным механизмом. Когда нить полностью 
разгружается, то при появлении остаточной деформации пру- 
жинка /2 поднимает стержень с верхним зажимом и замыкает кон- 
такт 19, вследствие чего включается моторчик //, вращающий архи- 
медову спираль /0. При ее вращении поршень из пластмассы 14 и 
шток 9 в цилиндре 8 под действием сжатого возлуха на поршень /5 
поднимаются вверх до тех пор, пока не разомкнется контакт /2. 
Угол поворота архимедовой спирали с помощью омического дал- 
чика 16 регистрируется на лагометре 17. 

Испытание нити может происходить при различных температурах 
благодаря наличию 1ермостатной камеры 3, в которой нить закре- 
плястся зажимами 2, 


Рис. 19. Схема испытания корд - 
ной ниги на утомляемость. 
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Рис. 20, Схема прибора Каргина — Скачкова, 


Требования, предъявляемые к шннному корду, 
гновном сводятся к следующему: 

с) наибольшая прочность — под этим понимается не только нап- 
шая разрывная нагрузка при однократном растяжении, 
а особность корда выдерживать частые периодические дефор- 
` ? 

№) эластичность — это качество дает возможность получить корл 
К “НЬШим теплообразованием при напряжениях, возникающих 
РОЯх прорезиненного корда; 
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8) гемпературостойкость — корд работас в шине, где темнеря 
тура доходит до 100—120°; кроме того, условия производства шины 
требуют нагрева её в процессе вулканизации до 140---150°; 

4) возможно меньший диаметр и большал плотность -- в этом 
случае легче осуществляется отвод тепла из покрышки веледетвие 
уменьшения общей толщины каркаса сё и воздуишой прослойки 
между волокнами; 

5) меньшая способность к ристяженшо при достагочной эла- 
стичности — при этом уменьшается возможность отслоения 
корда от резины и «разнашиваемость» покрышки, меняющая габа- 
риты шины. 


Корд НЗ ВИСКОЗНОГО ВОЛОКНА. 


Совершенствование автомобильных шин, а также исобходимоесть 
применения синтетического каучука в них погребовали изыскания 
новых матерналов для построения каркаса шины. В частности интсн- 
сивное теплообразование в шинах, особенно изготовленных из сии 
готических каучуков, разрушающе действуюне на корл, привело 
к применению для изготовления покрышек матерналов. более тепло- 
стойких, чем обычный корд. 

Применение металлического проволочного каркаса, которое 
пногда осуществляется в опытных масштабах, вследствие сложности 
'ехпологического процесса имеег ограниченный характер. 

Уже в 1926 г. появились некоторые работы, показавшие целесо 
образность применения в каркасе покрышек искусственных волокой 
н, в частности, вискозного волокна, 

Искусственные волокна приналлежат к классу текстильных во 
локнистых материалов, вырабатываемых химическим путем из раз. 
личных продуктов. 

Вискозные волокна получаются из целлюлозы, причем но эконо 
мическим соображениям наиболее часто применяется пеллюлоза из 
ели, пихты и даже из соломы. После ряда химических обработок 
целлюлоза превращается в вискозу, представляющую собой вязкий 
коллоидный раствор ксантогената целлюлозы в щелочн. Путем про: 
давливания вискозы сквозь тонкие отверстия в осадительную ванчу 
получают вискозное волокно. 

Вискозная нить, ндущая для изготовления хорла, имеет разрыт 
ную длину пе менсе 27 км и удлинение порядка [0--14%. Кордная 
нить вырабатывается обычно номера 7—8. 

Работы по улучшению вискозного волокна, а также разработка 
рациональных структур виескозного корда в шинах показали опреле 
ленные преимущества этого корда по сравнению с хлопчачо- 
бумажным. 

Главное преимущество вискозного корда заключается в том, что 
он обладает снособностью выдерживать высокие температуры при 
меньшей, чем у обычного корла, потере прочности 
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Температуростойкость впекозного корда п сравнении е хлойчато- 
ажным межег быть характеризована слелукицими цифрами: 


бум 
Креность нити, кг 
Наименование корла при ири при 
РС 10096 120С 
Вискозный ...... 7.92 7,01 7.00 
Хлопчатобумажный .. 8,78 6.99 0,06 


Эти данные показывают, что разрывная прочность вискозного 
корда при высоких температурах выше, хотя при обычных условиях 
она ниже, чем у хлопчатобумажного корда. р 

Вискозное волокно, сравнительно с хлопчатобумажным, харак- 
оризуется также пониженным теплообразованием при работе ШИНЫ, 
2%. Эти преимущества определяются, главным образом, структурой 
т корда, состоящего из волокон очень большой длины. Если при 
формации хлопчатобумажного корда, состоящего из массы корот- 
их волокон, происходит смещение как элементарных волокон, так н 
"тей, то у вискозного корда происходит смещение только нитей. 
Шоэтому гистерезисные потери вискозного корда меньше. Кроме 
го. вследствие гладкой поверхности вискозных волокон при трении 
тей между собой выделястся мепыие тепла, чем у хлончато 
мажного корда. Все это повышает устойчивость вискозного корда 
‚многократным деформациям. 

Испытания нитей вискозного корда па усталостиую прочность 
указывают увеличение числа циклов на 30- -40% в сравнении 
хлопчатобумажным корлом. Вследствие высокой устойчивости 
искозного корда к многократным деформациям и действию высокой 
мпературы механические свойства его изменяются при работе 
ны в значительно меньшей степени, чем у хлопчатобумажного. 
спытания вискозного корда в покрышках, имеющих пробег до 
000 км, не показали заметных изменений его механических 
СТВ. 
При динамических нагрузках сонротивленле вискозного корда 
рыву больше, чем хлопчатобумажного. 
*Благодаря указанным преимуществам шины, изготовленные из 
ү"0козного корда, показывают на 60-70% болес высокий пробег, 
И шины из хлопчатобумажного корда. 
‚ Җачество вискозного корда в значительной степени зависит 
ЎҚ ОТ качества вискозного волокна, так н от величины круток, по- 
ну Установление оптимальной величины круток является важней. 
Задачей при разработке и изготовлении корда 
‚озвестно, что с упсличеннем крутки уменьшается крепость и уве- 
ҸВается удлинение вискозного корда. Имеются также данные, что 
пличеннем круток До известного предела увеличивается уста- 
прочность корда. 
оушая стойкость вискозного корда в условиях многократных 
гмаций, стойкость сго к лействию высоких температур и 
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меньигее генлоооразование в нише ясла этог ма!ернал осооені с 
ненным ири применении в шинах стиесегического каучука. 

Известно, что по эластическим свойствам ‘резины из СА ог! 
чаются от смесей из натурального каучука. То же самое следует 
сказать По теилообразованин резин из синтегического каучука. 
Поэтому применение корда на вискозных волокон лля изготовлг- 
ния шин, особенно для грузовых автомобилей, являегея перспек 
ГИВНЫМ. . 

Недостатками внекозного корда являются: 

1} плохое сцепление вискозиого шелка с резиной, веледетвие 
чего вискозный корд надо проинтать специальным раствором перел 
обрезиниваннем на каландрах; 

2) значительное снижение прочности вискозного шелка, почти 
вдвое, при увлажнении его, что нмсет значение как при обработке 
корда в процессе изготовления шин, так, главным образом, при 
экспноатации шин в случае нарушения целостности покровных ре: 
ЗТ покрышки, 

З) более высокая стоимозль в срависнии с хлончатобумажным 
кордом, 


Уточные ткани 


Для изготовления покрышек, креме корда, применяются сис- 
цнальные ткани полотняпого плетения (чефер, автоканвас н т. л.). 

Чефер выпускается под маркой ПТ. Основой и утком этой ткаин 
являются крученые нити 17/4. Плотность основы и утка одинакова 
и равна 92 нитям на 100 мм. Шнрина чефера в связи с его структу- 
рой и назначением обычно принимается большей, чем у корда, и по 
техническим условиям составляет 152—186 см (у корда — 150 см). 
Вес квадратного метра чефера составляет 500 г, крепость не ниже 
130 ке, как по основе, так и по утку. Разрывное удлинение соста- 
вляет 26% для основы и 14% для утка. Калибр ткани 1-—1,05 мм. 

Автоканвас. Эта ткань до 1930 г. находила широкое примененис 
в шинном производстве для изготовления всех тканевых бортовых 
ленточек. В настоящее время она используется в неболыцих количе- 
ствах лишь для некоторых клинчерных покрышек, 

Прочие ткани. Из других тканей, находящих применение в шин: 
пом производстве, следует отметить бязь и миткаль, идущие на из- 
готовленне обертки крыльев прямобортных покрышек. Для этой же 
цели иногда применяют доместик. 

Значительное количество ткани расходуется в шинном произвол 
стве в качестве прокладочного материала для изоляции слоев резины 
или прорезиненного материала. Для этой цели применяются те жс 
гкани: доместик, бязь, миткаль. В целях предупреждения прилииа- 
ния резины к прокладочному матерналу последний обрабатываюг 
различными химическими составами, например, нитролаком, 
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Все ткани, подвергакюидцнеся обрезиниватио, не должны быт 
етированы. Намокание анорегированной ткани приводит к тому, 
ИР, держапийся в ней в виде клейстера крахмал растворяется и 
| Зиновый слой отделяется от лкини. В чо же время крахмальный 
‹‚лейстер представляет собой хорошую шиательную среду для бак- 
ерий. При этом кроме ткани разрушаелея и резпповый слой под дей 


твием кислот, образующихся в результате жизнедеятельности бак 


ерий. 


СТАЛЬНАЯ ПРОВОЛОКА 


О 


Стальная проволока имеет весьма важное значение при изгото- 
нении покрышки. В качестве проволочной арматуры (каркаса 
рыла) в современной практике применяется проволочная плетеная 


нта. 

Р ьная проволока потребляемая при изготовлении к ыла, 
“Стал р , 

р отвечать слелуницим техническим требованиям: 
п 


временное сопротивление разрыву пе ниже... 140 коен", 


‚ относительное удлинение нри нагрузке в 30 ко. 0,570, , 
„.^ относительное удлинение при разрыве... . . 1,580, 
0 проволока должна выдерживать изинб на 180? в холодном 


состоянии без излома или трещин на изгибаемом участке, 
| взятый с катушки один виток проволоки, будучи положен 
И на плоскость, должен ровпо лежаль н сохранять Свон 

а диаметр. 

так как проволока нри изготовлении бортовых колен подвер- 
вется обрезиниванию, то для лучшего сцепления с резиной новерх- 
ость стальной проволоки покрывают другим металлом. Обычно для 
той цели применяют лужение или покрытие медью либо бронзой. 
{олуда оказывает более высокое сопротивленне возникновению 
кавчины, но пе дает столь прочного соединения е резиной, как мед- 
ре покрытие. 

і" Плетенка. Плетенкой для шин называется плоская проволочная 
мита, полученная машинным способом путем переплеления про- 
Зток. Плетенку выпускают двух видов: 1) из проволок одного дна- 
Ртра и 2) из проволок двух разных диаметров: большего дпаметра 
ри продольных проволок (основы) н меньшего — для утка. 
Плетенка первого вида изготовляется из большого количества от- 
РДЪНЫХ одинакового днаметра проволок, взапмно переплетенных 
Виде сетки (рис. 21). В зависимости от количества проволок 
(Ленте плетенка называетея 13-, 17- и 21-прядной. Применение 
т с различным количеством прядей объяеняется необходи- 
В ТЬЮ более точного подбора сечения крыла покрышки в зависи- 
ТИ от нагрузки п профиля борта. Изготовление плетеных лент 
© типа требует применения весьма сложных станков. Диа- 
отдельных проволок, составляющих плетеную ленту, равен 
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ТАБЛИЦА 5 
Плетенка из проволок одного диаметра 


Допуск Площадь |Суммарное раз-\ Приблизит, в 
х |Диамет . р ` вес 
ЗЕ  проволо- Ширина |Толшина |щине Шаг поперечного] Рене соо" | 1009 пог. у 
а ки плетенкијплетенкијплетен- | плетения | сечении проволок плетенки 
т 2. ки „НН плетенки плетеики Са 
Е им мм мм к 
мм Р м2 
- а —— 
13 0,7 7,5 2,5 |40,2 175—207] 5,003 700 41,5 
— 0,3 
17 0,7 10,0 2,5 |--0,21230—275 6,542 916 54,2 
— 0,3 
21 0,7 И,5 2,5 14 0,2 270—314] 8,082 1181 66,8 
— 0,3 
| 
Плетенка из проволок различных диаметров 
Суммариое разрывное 
Марка Чиело продольных сопротивление всех про- Приблизиг. вес _ 
волок плетенки 1000 пог. 2 плетенки 
плетенки проволок в плетенке кг ке 
не менее 
4 440 25 
АПЛ (0 658 40 
8 880 50 
10 1100 65 
4 565 25 
АПЛ:У 6 847 40 
8 1130 50 
10 1413 65 


Ирнмечания: 1. Шагом плетенки первого вида называется расстояние 
между двумя точками на одном нз бортов плетенки, измеряемое от точки 
отхода одной из проволок от борта до точки ее возврата к этому борту. 

2. Шагом плетенки АПЛ называется расстояние между двумя точками но 
краю плетенки, в которых уточная проволока огибает одну и ту же крайнюю 


проволоку. І 
3. Толщина и ширина плетенки АПЛ измеряются ня участках, свободных 


от уточной проволоки. 


Плетенка второго вида (марка АПЛ) изготовляется из отдельных 
продольно расположенных проволок одинакового диаметра, перепле" 
тенных поперечным металлическим утком другого диаметра 
(рис. 22). В зависимости от количества продольно расположенных 
проволок (не считая утка), составляющих ленту, последняя разде" 
ляется на 4-, 6-, 8- и 10-прядную. 
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В настоящее время В производстве применяются только ленты 
пл. Это объясняется как конструктивным преимуществом их (от: 
зием удлинения за счёт плетения), так и относительной просто- 


ств 
той процесса их ИЗГОТОВЛе- 


ния ля изгоговления ленты 
ПЛ можно использовать» 
„проволоку большего днамет- 
зра (1—1,2 им), что сильно 
‘удешевляет ее стоимость. 
М Технические показатели 
етенки приведены в 
бл. 3 
Для отдельных конструк- 
ий покрышек применяют 
етенку повышенной проч- 
ости АПЛ-У, которая изго- 
овляется из стальной про- 
Юволоки с разрывной проч- 
остью 180 кг/мм?. 


К, 


бования, прелъявачемые 
к плетенке 


Ленты должны иметь ра- 


; анна о, Рис. 21. Плетенка из про- Рис. 22, Пле- 
ай омерное плетение оез 2е3` волок одного днаметра. тенка АПЛ 
К ого выпячивания отдельных из проволок 
проволок. разных дна- 
Е. Концы отдельных проволок следует спаивать метров. 
медным припоем или тщательно заправлять; при У— шаг плете- 


ния, 


Втом на 15 м плетенки не должно быть более одной 
маянной или заправленной проволоки. 

| На поверхности проволоки не должно быть налета ржавчины, 

к гаспущенная плетенка не должна давать перекосов, искривлений, 
Ркручиваний вокруг продольной оси восьмерок и расползаний по 
Ирине. 

$ Плетенка, доставляемая на шинный завод, должна быть на- 
тана на деревянный барабан ровными, плотными п не перепутан- 
Ми рядами. у 

р. тальная проволока не должна быть покрыта смазочнымн мате- 
КАаламн, 


Глава П 
Т РОИЗВОДСТВО ПОКРЫШЕК = 


Изготовление резиновых деталей покрышки представляет собой 
такой процесс, в результате которого резиновая смесь получает вид 
полосы онределениой конфигурации по поперечному сечению. Этог 
процесе называется профилировинием. Он механизирован и осуще: 
ствляется двумя способами: продавливанием резиновой смеси чере; 
отверстие в головке червячного пресса (ширицеванием) или про- 
пуском резиновой смеси между вращающимися валками каландра 
(каландрованием). Такая обработка возможна благодаря пластиче- 
ским свойствам невулканизованный резнны. Путем профилирования 
изготовляются покровные часги покрышки (протектор и боковина), 
профильные резиновые брекеры и резиновые шнуры. 


ПРОФИЛИРОВАНИЕ ПРОТЕКТОРА 


В настоящее время протектор изготовляется обонми указанными 
способами — выдавливанием через червячный пресе н каландрова- 
нием. 

Выдавливание через червячный пресс имеет ряд преимуществ: 

1) получается более точный калибр протектора п, следовательно, 
уменылается возможность дисбаланса покрышки; 

2) можно изготовлять протектор из разнородных резин; 

3) конструкция профилирующих устройств проста; 

4} можно применять менее наполненные смеси, что обеспечивает 
лучшие физико-механнческие показатели протектора. 

Недостатки другого способа — каландрования: трудность полу- 
чения доброкачественной заготовки и малая производительность. 
Элот способ устарел, однако не погерял еще своего значения, так 
как некоторые заводы до сих пор пользуются агрегатами для калан“ 
дрования протектора. 


Каландрование протектора 


Агрегат для профилирования протектора состоит из: 1) установки 
для разогрева резины, 2) питательных вальцев, 3) профильного ка- 
ландра, 4) приемного транспортера, 5) весового транспортера с авто- 
матическимн весами для контроля калибра выпускаемого протектора, 
6) охладительной ванны, 7) режущего устройства для раскроя про- 
тектора и 8) отборочного транспортера. 


* Общая схема технологического процесса проязводегва покрышек прило" 
жена в конце главы (см. стр. 302—308). 
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е ЭТИ часги агрегата рабогаюг еинхронно и обеснечивиюе 


ск протектора непрерывным ПОТОКОМ. 
ыту ема профилирования пзображепа па рис. 23, 


Рис. 23. Схема профилирования протектора. 


1— профильный каландр; 2— приемный транспортер; ?— весы автомагиче- 
ские; 4 — ванна для охлаждения; 5— нож, 


р 
| 
| 


Подготовка резиновой смеси 


Ася разогреву, для чего применяются специальные вальцы, 
иногда резиносмеситель. Цикл разогрева протекторной резины на 
Къцах составляет 5—6 минут, при пользовании же резиносмесите- 
и время сокращается до 2—3 минут. В этом случае смесь после 


На некоторых современных шинных заводах после изготовления 
ртекторная смесь сразу, через листовальные и питательные 
ВТьцы, направляется в каландр или червячный пресс. Отказ от 


поток, начиная от смешения резиновой смеси и ковчая вы- 
ом готового протектора. * 


Пвтание каландра резиной 


Вьцев, которые служат, главным образом, для равномерной подачи 
ны; подогрев же резины на них совершенно незначителен. 
Передаваемая транспортером разогретая резина поступает на 
ЎН конец валка питательных вальцев, на другом конце она авто- 
ВГически срезается при помощи механических ножей и в виде ленты 
Кетранспортеру непрерывно подается в каландр (рис. 24). 


1 м 

та Следует отметить, ито такой способ работы -- нуск резины на профили- 

брак. без проверки качества ее (лабораторное испытание) может привести 
› обнаруживаемому лишь в готовых изделиях, 


К 
№ 2255. Техн, 


шинного оронзв. 
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Для авгоматизация срезки пользуются ножами, укрепленным 
на специальном суппорие. Расстояние между ножами по желании» 
может быть изменено. 

Количество резины, носгунающей в каландр, зависит ог скорости 
вращения переднего валка питательных вальцев, зазора межлу вад. 
ками, ширины ерезаемой резиновой полосы и удельного веса резины, 


Рис. 24. Подача резины с нигателі вых вальцев. 


Регулировка подачи резины в каландр может производиться из- 
менением ширины или калибра срезаемой с нитательных вальцев 
полосы. 

Для регулировки питания каландра на практике большей частью 
пользуются изменением расстояния между срезшощими ножами, 
Стержень, на котором крепятся ножи, снабжен линейкой, которая 
служит шкалой для точной установки ножей, 

Калапдровожатый обычно имеег таблицу-ииструкцитю, в которой 
указана завиепмосіь профиля выпускаемого протектора от расетоя: 
ния между срезаюшими ножами. 

На некоторых заводах еще сохранилось ручное питание ка” 
ландра, при коғором резина загружастея в виде рулонов, срезанных 
с разогревательных вальцев. В эгом случае пельзя обсонечита, ри 
номерное питание п точность калибра выпускаемых прогекррой’ 
кроме того, гребуетея дополнительная рабочая сила для подачи ре" 
ЗННЫ В каландр, В эи нелостатьи леля иримецение ручного пи" 
гання неэффеһтивным. 


Профи лирование протектора 0. 


Устройетво каландра 


Образцом современного протекторного каландра можно считать 
хвалковый каландр е выносным профильным валком (ниж- 

четыре. ецестветшого производства, работающий с максимальной 

НИМ) тью 25—30 м мин. 

скор ландр (рис. 25—26) состонг из дпух вергикальпых станни [, 

валков 2, расположенных вертикально, п одного выносного 


трех 3, регулировочного механизма 4 для услаповления и измене 


валка 


Рис. 25. Профильный протекторный каландр, вид спереди. 


зазора между валками, электромолора е приволом 9 и снелемы 

Уникации 6 для подвода пара и воды в валки. 

станинах / паходятея прорези с вертикальными направляю 

еи Для подшилинков трех расположенных один над другим вал. 

бер вырезы с горизонгальными нанрарляющими для выносного 
ЫРИЛЬНОГО валка 9, который расположен в одной горизонтальной 


"кости с нижним валком каландри. 
Н тины прикрепляютея болтами к, чугунной  фуидаменаной 


ев ане . .. 
ний — алки каландра нмеют наружный днаме:р 463 мм, внутрен. 


> мм, длина их 940 мм. Диаметр и длина выносного валка 


0$ И роль ево иен ранае 


с надегыми скорлунами равны днаметру и длинно остальных валков, 
Валки снабжены специальными сальниками для присоединения водо 
и паропроволов. 

Выносной валок представляет собою полый цилиндр, на который 
надеваются специальные профильные скорлупы (рис, 27). При изме - 


Рис. 26. Профильный протеьлорный калаидр, вид сбову. 


нений профиля протектора выносной валок © калапдра не сии 
моют, производится лишь смена скорлупы. 

Скорлупы профильного валка закрепляются коническими кор” 
цами; одно из них является упорным и закреплено наглухо на одпом 
конце валки, п вгорое, установочное, находится на другом коние 
валка и перелвигаегся по специальной резьбе. Скорлупу обтачивают 
в соответствии с профилем выпускаемого изделия. Такое устройсгво, 
при частой смене профилей, очень удобно = - емепа скорлупы ирон?“ 
водится за несколько минут, У каландра обычно устанавливаете 
специальное устройство для предварительного нагрева скорлуп, 
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Положение нерлпето и Нижнее еек регулируется с помет 
вального кошеся, ИрнволянЕто в ленетвие установочный меха 
штур который сосими из конических шестерен и соотпететвующен 
НИЗ ап. Средний валок псполвижный. Регулировкя выносного 
(профильного) палка осуще р =. 
ствляется погрелством Лвух упор - Я- 
ных винтов. 

В новейших конетрукииях про 
фильных каландров регулировка а ||. 
валков производится ири помои 
специального мотора мощиостью 
9,5—3 л. с. Мотор должен иметь . | Я 
прямой и обратный ход; включе нии т 
ние его осушествлястся кноначиым Гис. 27, Профильная скорлупа. 
устройством. 

Валки калаплра прлволятса но врашение ог мотора постоянного 
тока с регулируемой скоростью, мощность которого 125 д. с, Рету. 
лировка числа оборотов мотора про 
пззолиаея в пределах от 250 до 
ООО обумин. 

К валкям  нолвелена система 
грубопровадов, обеспениваяюнтая ол 
ля м депте п пагревание каждого Вал 
К В ОТЯСЛЬНОСТИ. Регулировка асу 
щесЕвляеге четырьмя вентилями: 
Ву мя для дихска паря и двумя лля 
выйАскя СТО. 

Иногда прияинание смесей к вал 
кам калаидра вызывает необходи 
масть принудительного отрыва рези 
новой полосы. Эчо  нронзводитея 
Вручную спепляальным рабочим. 
Условия ручной работы ляжелы в 
опасны. Дия механического отрывя 
профилированной полосы применяет: 
ся отбойная рама, устройство козо 
рой видно на рис. 28. Рама 7, непре- 
рыкно вращаясь, ударяст по резино- 
вой лопте, выхоляшей с каландра. 
в результате чега лента отрываегся 
ог валка каландра, 


Рис, 28. Профильный каланлр 
с огбойной разой, 


Ниготовление протектора 


а В процессе изготовления прогектора должно ыт. обеспечено 
фаполнение следуюших основных требований: [) соответствие 
рмы протектора заданному профилю; 2) соблюдение специфика- 
Ифнных данных (калибр, вес. лла, ширина и т. ш.): 
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3) одноролносль массива резниовой полосы: 4} отсутствие впешних 
дефектов — неровностей, впадин, бугров и т. и. 

При работе па калапдре полученне однородного н высококаче. 
ственного протектора возможно лишь при строгом соблюдении 
режима работы, установленного технологической картой. 

При разработке процесса каландрования лолжиы быть уто“ 
пены в первую очередь слелующие условия: Г) температура, ско. 
рость и фрикция нодогревательных вальцев; 2) время, потребно 
для разогрева резины перед каландрованием; 3) допустимая вели- 
чпна навески, разогреваемой на вальцах; 4) стандартность смеси; 
5) количество обрезков, прибавляемых к резиновой смеси (возврат 
резины); 6) температурный режим 
валков каландра; 7) величина за- 
зора между валками каландра и 
8) скорость каландра. 

Прн каландрованни протекто 
ра линейные скорости среднего, 
инжнего и выносного (профильно- 
го} валков одинаковы. Верхний 
валок имеет меньшую скорость. 
Величина фрикции между срел. 
ним и верхним валками равна 
1: 1,3. Разогретая резиновая смесь 
подается с питательных вальцев 
Рис. 29. Приспособление для возвра:а непрерывно в зазор межлу верх 

кромок. инм н средним валками каландра. 

При пропуске между первыми 

двумя валками каландра Ги // (рис. 23) резиновая смесь допол: 

нительно размягчается. Далее, проходя носледовательно в зазор 

между валками // н ///, Ги ГУ, резиновая лента получает требуе: 

мый профиль, соответствующий форме зазора между валком /// 

н выносным валком ГУ с надетой на него профильной скор: 
лупой. 

Для обрезки кромок протектора на требуемой линин под нижним 
валом устанавливаются специальные ножи. 

Для автоматического отбора кромок и непосредственного их 
возврата в каландр существует специальное приспособление 
(рис. 29). Кромки, выходящие из каландра вместе с протектором, 
проходят между роликами этого приспособления. Пройдя ролик ~, 
протектор направляется по ролику 4 на весовой транспортер, 
кромки же проходят по ролику 7 н возврашаются в зазор межлу 
средним и нижним валками каландра с помощью двух вертикально 
закрепленных конусных роликов 8, один из которых виден на 
схеме. 

Это простое приспособление избавляет от необходимосзи ручног" 
отбора кромок и от дополнительного разогрева кромок перед воз 
вратом их в каланар. | 
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Профилироваине протектора в зависимости от ширины протек- 
горной ленты может производиться в одну или две полосы одновре: 
менно. . 
После калаплрования пролектор выходиг в виде пепрерывной 

езиновой ленты требуемого профиля. Пройдя последнюю пару вал- 
ков, протектор паправлястся па приемный транснор гер. 

Для удобства передшою часть транспортера копетруктивпо вы- 
полняют так, чтобы легко можно было откидывать се в сторону 
от каландра. Скорость транспортера переменная и поддается регу- 
лировке. Благодаря этому возможно дополнительное изменение 
калибра резины, так как регулирование скорости транспортера 
вызывает большую или меньшую вытяжку профилированной ленты. 
«Транспортер получаст движение непосредственно от каландра. 

Непрерывный контроль калибра протектор: 
‘ной ленты. Для этой цели ирименяются автоматические весы — 
чувствительный и точный прибор, показывающий малейшие откло- 
нения от устаповисниого веса протектора. Весы имеют коромысло, 
на одном плече которого устанавливается противовес соответственно 
весу протектора. Стрелка весов паходитея на нулевом делении, 
‘когда вес проходящей протекторной ленты соответствует снецифи- 
‚кации. При отклонении веса протектора ог требусмой величины 
‘стрелка отходит от пулевого деления, ито указывает каландровожа- 
‚тому на необходимость регулировки зазора каланлра. 

„. . Схема устройслва весов показана на рис. 30. 

‚ Основной весовой валик / опирается своими концами на подушки, 
‘укрепленные в раме весов. Па валике укреплены две державки 2, 
ж которым полвешивается весовой ролик транспортера 8, весовой 
„рычаг 4 и противовес 5. На рычаге противовеса имеется пере- 
движной груз 6, при помощи которого проверяются весы без на- 
грузки. 

_"Левос плечо 7 рычага 4 связано со стрелкой циферблаза 8. Пра- 
вое плечо 9 этого рычага песет груз /0, который передвигается 
вправо по плечу рычага, уравновешивая вес прохолящего по траш- 
спорту протектора. Положение груза на рычаге фиксируется посред 
ством призмы 1/1. 

Плечо рычага 9 имеет девять углублений, из которых каждое 
соответствует | ке. Для усгановки долей килограмма служат два 
дополнительных грузнка /2 и /3. А 

Левый копец рычага 9 служит тля быстрого погашения коле- 
Прая рычага, достигаемого посрелством масляного контакта 14. 
пакти конец рычага при своих колебаниях соприкасается с кон: 
зата! п ‚ при помощи которых осуществляется световая спгнали- 
нени? о легчающая наблюдсиие за показаниями весов. При откло- 
сса от нормального стрелка отходиг о; нулевого деления 

очы и замыкает контакты; при этом зажигаются цветные лам: 
р ул торые сигнализируют калаплровожатому о необходимости 
ровки калибра 
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Имеющийся на весах самопишущий прибор вычерчивает кривук», 
фиксируя калибр выпускасмой резины. 

Весы монтируются так, что резиновая лента, проходя расстояние 
в 1000 мм, опирается на три ролпка. Средний ролик связан с меха 


низмом весов, а крайние являются пеподвижными онорами. При 
установке весов необходимо соблюдаль длину 


Рис, 39. Схема устройства 
весов. 


крайними роликами. На средний ролик весов давиг половина веса 
протектора такой длины, которая помещается межлу крайними 
роликами. Таким образом средний ролик является взвешивающим 
приспособлением весов и при длине площадки в | м покажет вес 
протектора длиной в 0,5 м. 

Большая чувствительность весов к малейшим отклонениям 


дает возможность быстро регулировать калибр непрерывно прохо- 
лящей резиновой ленты. 


площадки межлу 
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Контрольные весы следует устанавливать в пачале транспортера 
поступлення протектора в охладительную ванпу, т, с. до окопта 
0 садки. Это необходимо потому, что огклонения от стан 


тельной у А р и . А 

тного веса зависят преимущественно от регулировки ка 
дар дра т степени разогрева смеси па подогревательных вальцах. 
Л 


Следовательно, и каждом отклонении в калибре пужпо сигна 


лизировать сейчас же после выхода профилированной резипы ил 


каландра. И 
ля получения протектора в соответствии со снецификацией 


каландровожатый устанавливает ножи на требуемую ширипу 
й: изменяет зазор между профильным и инжиим валками ло 
тех пор, пока стрелка па шкале вссов пе займет пулсвого поло 
жения. . 
гь Охлаждение ипротек гора. Охлаждение протектора про 
меводится для ускорения процесса усадки и усграпения возможности 
‘иреждевременной вулканизации резнны. 
ә Для охлаждения протектора водой устранваюгся специальные 
ванны. Чтобы ускорить усадку п дать возможность вести непрерыв- 
раскрой протектора, следовало бы нметь вапну длиной 45—60 №. 
етановление такой вапиы потребовало бы весьма большой иройз 
Фодственной площали. С целью экопомич площади на большинстве 
Эаводов охлажление протектора производится в пескольких ваннах, 
Фасположениых одна пад другой. В этих ваниах протектор иередви 
Фается по бесконечным транспортерам. Иногда лля досгижения 
Вблее равномерной усадки резины в охладительных ваниах поддер 
вается различная температура воды; в этих случаях протектор 
Жеступает сперва в теплую поду, затем в коду с болес низкой темпе 
Батурой и, наконен, в последней ваше в холодную воду. 
"В практике за последнее время получило широкое распростраие 
не охлаждение протектора методом разбрызгивания воды. 
к Подача хололной воды является особенно затруднительной в ле! 
время, поэтому большинство шинных заводов в жаркое время 
Ода для охлаждения прозекторов использует воду из артезианских 
резаи. Некоторые заводы имеют установку для охлаждения отра- 
зотанной воды ло 6—8°, после чего ее можпо использовать 
®ЧОВЬ. 
#5 Повышенная скорость подачи воды делаег возможным увеличс- 
йе теплоотдачи и лучшее охлаждение, следовательно, позволяет 
Ократить длину потребной для охлажления ванны. 
Г. аскрой протекторной ленты. После охлаждения 
Яротекторную ленту обдувают воздухом для просушки и нарезают 
а куски несколько большей длины, чем следует. Это вызываегся 
ае что охладительные ванны у каланлровых агрегатов не об^спе- 
уалы полной усадки протекторной ленты. Нарезанные протекторы 
< 


{« адывают на стеллажи или деревянные доски с прокладкой 
Ижки») для окончательной усадки, после чего обрезают точна 


П [9 
О длине, На окончачельную усадку требуєіся от 2 до 4 часов 
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В ЗАВИСНМОСТИ өз СТСИСН охлаждения протекторлой Ден их В охлА 
длительной ваше. 

Раскрой протектора производится под углом с помощью диско. 
вого пожа, смачивасмого водой. Схема устройства для резки лро. 

текторной ленты изображена 

ч на рис. 31. 
Е Протектор из синтетиче- 
9 ского каучука промазывают 
клеем, ито обычно является 
отдельной технологической 
операцией, затем сушат и на. 
правляют на сборку. 


Шириневание протектора 


В настоящее время нири- 
цеванне протектора, т. е. вы- 
давливание черсз червячный 
пресе, применяется на нан- 
более персдовых отечесгрен- 
пых и заграничных предирия- 
тнях. Это можно осуществить 

ис. 31. Схема устройства для резки про- На агрегате типа применчс- 

текторной ленты, мого для каландрования про- 

1 — мотор; 2 - нож; 3 протектор. гектора при замепе калан: 

дра червячным прессом. Ол: 

нако гакне агрегаты устарели и шииные заводы оборудуются дру: 

гимн, более совершенными агрегатами, на которых производится 

выдавливание через червячный пресс и все другие необходимые опе- 
рации непрерывным способом. 


Агрегат для изготоклевяя протекгора тприцеванием 


Этот агрегат представляет собой устаповку, состоящую из ог- 
дельпых машии, осуществляющих ряд технологических операций 
в одном общем нотске. Общий вид его показан па рис. 32. 

На этом агрегате произволягся следующие операцин: шарние’ 
вапне, сдваивание (дублировка} протекторных полос, взвешивание 
протектора, охлаждение, облувка воздухом, промазка клесм, про- 
сушка, нарезка заготовок, взвешивание. 

В состав агрегата входят следующие часи: 

1) один или два червячных пресса; 

2) транспортерная установка; 

3) охлаждающая установка; | 

4) установка для промазки клеем и полсушкн прогевтерной 
ленты; 

л) наклонный роликовый гранспортер с компенсатором: 
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6) отрезной стапок; 

7) отборочный цепной транспортер; 

8) весовой роликовый транспортер. 

Если агрегат имеет два червячных пресса, то протектор може: 
пыть выпущен в вилс двух полос -— беговой части протектора и 
отдельно нижней части его, которые затем сдваивают (рис. 33). 

Изготовление протектора из двух частей позволяет улучшить єго 
эксилоатационные качества. Верхняя часть протектора может изго- 
товляться из смеси с бблыним содержанием сажи, чем внутренияя 
часть его, благодаря чему уменьшается теплообразование в части 


Рис. 33. Схема сечения сдвоенной протекгорной ленты. 


/— беговая часть; 2 часть протектора, прилегающая к каркасу; 3.— линия 
сдваивания (лублировки). 


протектора, прпилегаюшей к каркасу. Наряду с улучшением качества 
такой елособ изготовления позволяет улешевигь протектор путем 
гоогветслвующего подбора рецептуры. 

Для выдавливания верхней, беговой части протектора служит! 
червячный пресс / (рис. 32) с диаметром червяка 150 мм, привалл 
мый от мотора постоянного тока, мощносль которого 40—50 л. с. при 
2100/1200 об/мии. и напряжении 230 в. Головка этого пресса имеет 
специальную конструкцию для выпуска протектора. Беговая часть 
протектора ленточным перекидным трапспортером подается на 
сдваивание с нижней частью протектора, выпускаемой вторым чер: 
вячным прессом. 

Червячный пресс 2 служит для выпуска нижней части 
протектора, представляющей одно нелое с боковинами. Головка 
сго — также специальной конструкции. Диаметр червяка — 200 или 
250 мм в зависимости от профиля покрышек, для которых пред- 
назначается протектор. Для протекторов к покрышкам до профиля 
9,00 служит червяк диаметром 200 мм, для профиля 14,00 червяк 
250 мм. Второй червячный пресс приволится от электромотора по- 
стоянногс тока мощностью 75—100 л. с. с таким же числом оборотов 
н с таким же напряжением, как первый. 

Давление пара для подогрева головок червячного пресса 
равно 3 ат. 

Питание червячных прессов производится о1 вальцев специаль- 
ными питательными транспортерами, что обеспечивает равномер- 
ность подачи резины. 

По выходе из червячных прессов протекторные ленты попадаю! 
на транспортерную установку, которая полает их к охлаждающей 
установке. 


инрилиронание протекторы И 


Транспортерная установка сосгонт из слелующих час гей: прием 
но-передаточного транспортера, приемного транспортера (горизон- 
тального), сдваивающего (дублирующего) транспортера, весового п 

аточного транспортеров. 
перед а , 

Приемно- передаточный транспортер 3 (рис. 32) 
служит для подачи протекторной ленты (верхняя часть) ог червяч- 
ного пресса / к сдваивающему транспортеру. р 

Транспортер 3 представляет ‚собой наклонпую раму с бараба- 
нами, роликами и транспортерной лентой. На конце рамы (у червяч- 
ного пресса) имеется шарнир, позволяющий устанавливать начало 
транспортера по уровню червячного пресса. 

.„ Приемный транспортер 4 принимает протекторную 
ленту от червячного пресса 2, подает ее к сдваивающему транспор- 
теру, а затем к весовому транспортеру. 

Приемный транспортер представляет собой раму с барабанами, 
натяжными приспособлениями, рифленым валиком, на котором про- 
исходит сдваивание протекторных полос, и стойкой 8 с маркирую- 
щим барабаном; последний снабжен сменными выпуклыми цифрами 
и буквами, которыми маркируется протектор. Конец рамы этого 
транспортера также имеет шаринр, благодаря которому можно 
начало транспортера устанавливать по уровню червячного пресса. 
7 Сдваивающий транспортер 5 представляет собой 
Ваклонную раму, опирающуюся нижним концом на раму приемного 
транспортера, а верхним на приемно-передаточный транспортер. 
В нижней части рамы транспортера 5 на оси эксцентрично помещены 
ециальные шайбы, имеющие отверстие больше диаметра оси. 
Благодаря этому шайбы сидят свободно и своим весом сдваивают 
протекторные полосы, т. е. прижимают верхнюю часть протектора 
к нижней части. Сдванвание происходит на рифленом валике, уста- 
новленном на приемном транспортере. Рифленый валик при сдваи- 
вании протекторных лент выдавливает на нижней части протектора, 
прилегающей при сборке к каркасу, поперечные канавки, через ко- 
торые удаляется воздух при прикатке протектора к каркасу (при- 
Катка ведется от центра к краям). 

Сдвоенная и маркированная полоса протектора после приемного 
горизонтального транспортера 4 поступает на весовой транс- 
Портер б, па котором устаповлены весы 9 звтоматического дей- 
СТВИЯ. | 
°_ На весовом транспортере определяется величина отклонения веса 
Протекторной ленты от заданного. Указательный прибор весов 
Устанавливается весовой стороной к машинисту, который, следя за 
отклонением стрелки весов, регулирует работу червячного пресса 
Лак, чтобы получить протектор заданного веса. 

Особенности весового транспортера: 
вес расстояния от оси ближайшего конвейерного барабана до оси 
рогового ролика и от оси весового ролика до оси поддерживающего 

ка должны быть строго равны между собой; 
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2) транспортерная лента должна быть приведена к единому 
весу каждой единицы длины её; для эгой цели в более тяжелых 
частях ленты пробивают отверстия. 

Передаточный транспортер 7 поласг транспортерную 
ленту от весового транспортера к холодильной установке. 

Передаточный транспортер представляет собой раму, на которой 
смонтированы барабаны, направляющие ролики п трапспортерная 
лента. Одним концом рама транспортера опирается на раму весо- 
вого транспортера, другим концом — на специально установленную 
опору. 

Охлаждающая установка 10 служит для охлаждения 
протекторной ленты, поступающей с передаточного транспортера 7. 
Она состоит из трех ярусов. 

Охлаждение протекторной ленты производится водой, разбрыз- 
гиваемой форсунками, расположенными по всей длине установки 
во всех трех ярусах. Этим достигается лучшее охлаждение, чем при 
пропускании протекторной ленты через воду. 

Интенсивность охлаждения протекторной ленты может регулиро- 
ваться в широких пределах, как путем изменения количества лода- 
ваемой в форсунки воды, так и пугем перекрывання подачи волы 
в отдельные линии форсунок. 

По выходе из охлаждающей установки протекторная лепа 
попадает под струю сжатого воздуха давлением 2 ат, сдуваюнцию 
оставшиеся па ней капли воды. 

Движение протекторной ленты в охлаждающей установке произ: 
водится с помощью трех цепных транспортеров, расположенных 
в трех ярусах установки. Скорости транспорлеров одинаковы п 
могут изменяться в пределах от 5 до 15 м в минуту. 

В установке нмеются два компенсатора — верхнего транспортера 
п нижнего транспортера. 

Когда скорость верхнего транспортера больше скорости нижних 
гранспортеров, на верхнем гранснортере происходит накапливание 
протектора. 

Петля протектора давит па рычаг компенсатора, заставляя по- 
вернуться жестко связанную с ним звездочку. Звездочка цепью сое- 
дипела с регулятором возбуждения, а последний иеносредственно 
связан с электродвигателем привода пижних цепей. Регулятор, из 
меняя скорость вращения электрочвигателя, выравниваег скорости 
движения цепей, 

Максимальный угол отклонения компенсатора равен 45°. Как 
только будет достигнут закой угол отклонения, элекгродвигатель 
останавливается. 

Протектор, пдупшй с нижнего цепного транспортера к прием 
ному транспортеру сушильной установки, подводится под ролик 
нижнего компенсатора. Изменение движения приемного транспор 
ера заставит прогеклор натягиваться или образовывать петлю, 
вследствие чего рычаг компенсатора будет перемещаться соответ: 
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но: при натягивании — вверх, при петле — вниз. Компенсатор, 
вуя через иеп» на регулятор возбуждения, регулирует скорость 
ния мотора, а следовательно п скорость движения сушильных 
Это происходит до тех пор, пока скорости не вырав- 


ствен 
дейст 

аще 
2 аспортерон. 


тся. А р 
ня Из охлаждающей установки протектор поступает на приемный 


транспортер для промазки и сушки протекторной ленты. | 

Охлаждающая установка заключена в металлический кожух 

из нержавеющей стали. В кожухе имеются смотровые окошки. р 

‚ Установка // для промазки клеем п подсушки протекторной 
ленты состоит из ленточного транспортера, клеевой ванны, клее- 
вого бака с питающим насосом, сушилки, снабженной приточно- 
вытяжной вентиляцией с подогревом воздуха при помощи парового 
калорифера; кроме того имеется автоматически действующая си- 
стема огнетушения. 
. . Установка имеет гри ленточных транспортера, расположенных 
также в три яруса. 

Приемный транспортер подает протекторпую ленту в клеевую 
ванну, где лента промазывается клсем. Клей наносится на поверх- 
ность ленты, прилегающей при сборке покрышек к каркасу. Внутри 
ванны имеются свободно вращающиеся ролики. Протектор через 
входное отверстие клеевой ванны поступает на ролики, а затем 
через выходное отверстие направляется в сушилку. Клей из бака 
нодается по трубе питательным насосом, стекает через ряд огверстий 
в виде мелких струек на движущуюся протекгорную ленту и щет- 
мой, стоящей на путн движения протекторной ленты, равномерно 
Наносится на последнюю. Подъем или опускание щетки регули- 
руется рукояткой, выведенной наружу ванны. Избыток клея через 
желоб стекает в воронку бака. 

Из клеевой ванны протектор поступает в сушилку на транспор- 
лерную ленту. Сушилка снабжена паровым калорифером, в который 
вентилятором нагнетается воздух. В калорифере воздух нагревается 
и поступает в сушилку. 
=. „Для удаления из сушилки отработанного воздуха имеется вытяж- 
ная установка. 

‘ч. В случае возникновения вспышки паров бензина в сушилке авто: 

Матически включается специальная прошвопожарпая установка, 

подающая углекислоту в камеру сушилки, Одновременио выклю- 

Чается вентиляционная система и перекрываются выходные ог- 

ВФрстия. 

т Скорость транспортеров может меняться в пределах от 5 до 
ин в зависимости от скоросчи выпуска пролекторной ленты 

ервячными прессами, а также оч смеисии усадки протеклорной 

сы при охлаждении. 

выҳорОМазанная клеем Ии просутенная протекторная лента по 

вый тран: сушильного устройства попадает ни паклонный ролико- 
непортер с компенсатором. 
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Наклонный роликовый транспортер 172 подасу 
протекторную ленту Через компенсатор к транспортеру отрезногь 
станка, 

Этот транспортер представляет собой наклонную сварную раму, 
верхний конец которой укреплен на каркасе установки для промазки 
клеем. Нижний конец рамы укреплен на стойках, заделанных в фуп- 
даменг. На раме смонтированы двадцать пять металлических роли- 
ков, вращающихся на шарикоподшипниковых опорах. Между 
наклонным роликовым транспортером и транспортером отрезного 
станка имеется компенсатор 19, который служит для накопления 
протекторной ленты во время резки протектора, так как на это время 
транспортер отрезного станка останавливается. 

Отрезной станок 1/4 служит для резки заготовок про- 
тектора. 

Протекторная лента через наклонный роликовый транспортер и 
компенсатор поступает на транспортер отрезного станка. Последний 
отрезает заготовки протектора определенной заданной длины, кото- 
рые подаются на цепной транспортер. 

Движение транспортерной ленты отрезного станка производится 
самостоятельным электродвигателем мощностью 2,5 квт при 
1000 об/мин. через редуктор {= І : 32. 

Отрезной станок снабжен делительным механизмом для отмери- 
вания и резки кусков протектора необходимой длины. Соответ- 
ствующей настройкой делительногс механизма меняется длипа 
отреза. 

Отрез осуществляется дисковым ножом, укрепленным на валу 
мотора. Мотор в свою очередь укреплен на каретке, перемещаемой 
но направляющим посредством ходового винта. 

Отрезной станок работает автоматически и управляется конеч- 
ными выключателями делительного механизма. 

Основной деталью делительного механизма является раздвиж- 
пой диск, приводимый во вращение непосредственно от качения по 
транспортеру. 

Раздвижной диск врашаясь заставляет вращаться диск, снаб- 
женный двумя кулачками, действующими на два конечных выклю- 
чателя, которые управляют замедлением транспортера и останов- 
кой его. 

Делнтельный механизм через конечные выключатели сблокн- 
рован с соленоидным клапаном. Последний регулирует подачу 
воздуха в воздушный цилиндр для подъема и опускания ножа 
отрезного станка, а также в воздушный цилиндр механизма, кого- 
рый прижимаег протекторную ленту во время резания протек- 
тора. 

Когда протекгорная лента подходит к ножу, движение транспор- 
лера через систему выключателей замедляется, а затем, когда рас: 
стояние достигает заданной длины полосы, транспортер останавли- 
вается на время резки. 
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По окончании резки снова пускается в ход двигатель транспор- 
Скорость этого транспортера выше, чем транспортера для 
промазанного клеем протектора. Поэтому происходит выби- 
ание петли протектора, образовавшейся на компенсаторе за время 
остановки транспортера станка для резки протектора. Таким обра- 
зом, движение этого транспортера — прерывистое с остановками 
на время разрезания протекторной ленты. 
Средняя скорость транспортера находится в соответствии со ско- 
ростями предыдущих элементов агрегата, р 
Протекторная лента режется под углом 20°, благодаря чему 
значительно увеличивается площадь стыковки концов протектора. 
Это предохраняет от расхождения стыка протектора при формовании 
А ышек. 
паи и разрезании протекторной ленты нож смачивается водой. 
'`Отрезки протекторной ленты поступают на отборочный цепной 
анспортер. 

- Отборочный цепной транспортер 1/5 служит для 
подачи отрезанных заготовок протектора с отрезного станка на 
весовой роликовый транспортер /6. Благодаря тому, что линейная 
скорость отборочного цепного транспортера равна 21,6 м/мин, 
т. е. больше линейной скорости транспортера отрезного 
станка, заготовки протектора разъединяются и между ними со- 
здается необходимый интервал, позволяющий производить взвеши- 
вание их. 

Е В средней части отборочного цепного транспортера на пути двн- 
‚ жения. протектора находится воздухопровод с трубками, по кото- 
рому подается сжатый воздух для обдувки протектора с целью 
удаления капель воды, оставшихся на нем при смачивании ножа 
. отрезного станка. 

225 Трубки расположены поперек транспортера, над и под протекто- 
‘ром, и имеют по всей длине отверстия, просверленные так, что воз- 
“Дух подается под углом 45°. Благодаря специальному механизму 
‚включения воздух поступает в трубки до тех пор, пока протектор 
„Проходит между ними. 
во ередвижение протектора осуществляется шестью цепями, рас- 
доче нными горизонтально в одной плоскости. Цепи через звез- 
трани приводятся в движение от самостоятельного привода. Под 
сдуваемітсР0М установлен наклонный жёлоб, собирающий воду, 
с протектора, 
ншы отборочного транспортера приводятся в движение ог элек- 
: 19. мощностью 1,2 квт при 930 об/мин. через редуктор 

Юю торорочного цепного транспортера заготовки протектора вруч- 
‚ Весово ся на весовой роликовый транспортер. 

СОбой съл 6 и роликовый транспортер /6 представляет 
Самый тра УЮ станину, на которой находятся нулевые весы /7. 
6 нспортер (на 41 ролике) установлен на платформе весов; 


тера. 
сушки 


Зак, 
2255, Техи, шинного произв. 
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длина его 3100 мм. Ролики транспортера изготовлены из тонкостен- 
ной дюралюминиевой трубы. 

Транспортер с нулевыми весамн служит для скончательногс 
контрольного взвешивания заготовок протектора. 

Заготовки протектора, не удовлетворяющие норме веса или 
имеющие дефекты, в дальнейшую работу не гоступают и возвра- 
щаются для переработки. Годные заготовки протектора уклады- 
вают на специальные тележки (рис. 34) с откидными полками, 
исключающими необходимость в прокладочной ткани. Места срезоғ 
протекторных заготовок вручную прс- 
мазывают клеем. 

Иногда в агрегате применяют уса- 
дочный транспортер для создания более 
эффективной усадки протекторной лев- 
ты. Усадочный транспортер предста- 
вляет собой ряд роликов с постепеннс 
уменьшающимися диаметрами в напра- 
влении движения протекторной ленты. 
Этим роликам дается одинаковая углс- 
вая скорость, и потому линейная скс- 
рость их соответственно замедлена. 
Протекторная лента, проходя по такому 
транспортеру, подвергается принуде- 
тельной ускоренной усадке. 

Производительность агрегата в за- 
висимости от размера протектора на- 
ходится в пределах от 180 до 900 погон- 
ных метров в час. 

При выпуске протекторов, состоя- 
щих из одного типа резины, агрегат- 
ная установка упрошается: отпадает 
необходимость в первом червячноті 
Рис. 34. Тележка для протек- прессе (150 мм), приемно-передаточ- 

тора. ном транспортере и сдваивающем 
транспортере. 

Агрегат для изготовления протекторов является одним из ответ- 
ственнейших в оборудовании шинного производстве. Қачествс 
работы этого агрегата прямо сказывается на качестве покрышек 
их себестоимости. Поэтому роль бригады, обслуживающей агрегат, 
и методов ее стахановской работы весьма велика. 

Отличник социалистического соревнования химической промыш- 
ленности т. Буров А. А. со своей бригадой, обслуживающей агрегат 
для изготовления протекторов выдавливанием на червячном прессе, 
добился прекрасных результатов, применяя стахановские методы 
работы. Бригада, возглавляемая т. Буровым, выпускает протекторы, 
выдерживая минимальные отклонения. При незначительном увели- 
чении численности бригады, последняя обслуживает два агрегата. 
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авильная организация работы, тщательное регулирование чер- 
вячного пресса, бесперебойное питание его, тщательное регулирова- 
ние скоростей транспортеров. сокращение возврата протектора и 
странение дефектов протектора отличают работу бригады т. Бурова. 
Выработка бригады достигает 150— 160°. Бригада дает значитель- 
ные сверхплановые накопления, экономию в зарплате и матс- 
лах — резине и клее. 
А. А. Буров со своей бригадой не остапавливаются на достигяу - 
том, передают опыт своей работы сменщікам по агрегату, обучают 
новых рабочих, делая свои достижения достоянием всех работаю- 
щих на агрегате, 


риа 


Брак протекторов 


. Причины возникновения брака протекторов весьма разнообразны 

и могут зависеть как от неправильной обработки резиновой смеси 
и от нарушения режимов работы агрегата по профилированию 
протекторов, так и от неисправности оборудования. 
< Ниже перечислены наиболее часто встречающиеся виды брака 
протекторов н общие причины их возникновения. 
о Пористость резины. Протектор с пористой резиной 
получается при пользовании резиновой смесью, изготовленной из 
химикатов с повышенной влажностью, или смесью с оставшейся 
влагой после водяного охлаждения. Часто этот вид брака может 
быть обнаружен лишь при разрезе резиновой ленты. 

Пористость протектора может быть до некоторой степени уменъ- 
шена повторным пропуском через каландр или червячный пресс 
с прибавлением вполне доброкачественной резины. 

Головка червячного пресса требует большого внимания, так 
как установлено, что резиновая смесь в центре стремится про- 
ходить значительно быстрее, чем по краям головки, в результате 
чего получаются шероховатые края и пористость в центре протек- 
Хора. 

Известное улучшение достигается применением отверстий для 
Вытеснения избытка смеси (выпрессовки), чтобы резина проходила 
НО краям так же быстро, как и в середине. 
> Пузыри в протекторе образуются при нарушении тем- 
пературного режима работы агрегата, применении для резиновой 
Смеси материалов с повышенной влажностью, а также вследствие 
Захвата воздуха резиной при ручном питании каландра или червяч- 
НОГО пресса. Этот дефект может быть устранен исключительно стро- 

ИМ контролем температуры валков, контролем влаги в материалах 
иза Смеси и правильным питанием. Протекторы с пузырями в про- 

дство не пускаются. 
непра равномерность сечения — причиной этого служит 
ревир и ЛЬНОе (неравномерное) питание и неравномерный разогрев 
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Слоистость резинового массива протекторной по- 
лосы — дефект, иногда наблюдающийся при изготовлении протек- 
тора на профильном каландре. 

Большей частью слоистость возникает от неправильного и неравз- 
номерного питания каландра, а также вследствие низкой темпера- 
туры валков каландра или недостаточного разогрева резиновой 
смеси перед пуском в каландр. К образованию слоистой структуры 
приводит также попадание смазочного масла, пыли и грязи в рези. 
новую смесь. 

Для устранения слоистости необходимо проверить режим раз-:- 
грева смеси, температурный режим каландрования и систему 
питания; в этом случае особенно нежелательно питание рулонами. 

Дефекты на поверхности протектора — «язвы», 
«елка» и др. получаются вследствие применения жестких резик, 
недостаточного подогрева смеси, неравномерного питания резиной 
установки и т. д. В производство могут быть пропущены лишь 
протекторы с мелкой, имеющей неглубокий рельеф «елкой» по бего- 
вой (наружной) поверхности протектора. 

Бугры на поверхности получаются при использования 
большого количества обрезков и недостаточном перемешивании х 
с резиновой смесью на подогревательных вальцах. Образование 
бугров характерно также при подвулканизации резиновой смеси. 

Протекторы с несимметричным профилем гп- 
лучаются вследствие неправильной установки ножей на каландре. 

Протекторы с различными калибрами боко- 
вин получаются вследствие перекоса валков каландра. 

Поперечные гребни на протекторев местах соедн- 
нения половинок профильных скорлуп возникают при неправильной 
сборке скорлупы или сильном износе последней. 

Неправильный угол раскроя протектора получается 
вследствие неисправности режущего механизма или неправильной 
установки его. 

Смятый профиль получается при укладке горячих протек- 
торов в большом количестве друг на друга. 

Отпечатки на протекторах образуются при укладке 
их в тканевую прокладку с нерасправленными складками, которые 
дают углубленные бороздки на поверхности заготовки. Этот вил 
брака протекторов совершенно исчезает при применении тележек 
е откидными, полками. 

Бракованными считаются и такие протекторы, которые, при 
отсутствии наружных дефектов, имеют посторонние включения, 
подвулканизованную резину или не соответствуют заданным 
спецификационным размерам — весу, калибру, ширине, профилю 
ИТ. Д. 

В таблице угвержденных максимальных и минимальных допу: 
сков, которою пользуются на производстве, указаны отклонения ОТ 
спецификационных размероз. При разработке величины допусков 
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мают Такие величины отклонений, которые гарантируют от 
прини ния видовых дефектов в готовом изделии, не снижают каче- 
получа тускаемых покрышек, а также не вызывают значительного 
ства ода резиновой смеси. 


перерасх . 
ПРОФИЛИРОВАНИЕ ПРОЧИХ ДЕТАЛЕЙ ПОКРЫШКИ 


Профилирование боковин, как самостоятельной детали покров- 
ной резины покрышек, в настоящее время не представляет интереса, 
так как боковины как деталь необходимы лишь при дорновом спо- 
собе сборки покрышек, потерявшем свое значение. При других 
способах сборки покрышек (полуплоский, полудорновый) боковины 
изготовляются вместе с протектором в виде широкой ленты требуе- 
мого профиля. Боковины могут быть изготовлены каландрованием 
(ва профильном каландре) или шприцеванием (на червячных прес- 
сах). Этим же способом могут быть изготовлены профильные бре- 
кёры и резиновые шнуры. 

‚. Боковины, профильные брекеры и резиновые шнуры, имеющие 
вебольшую площадь поперечного сечения, после выхода из каландра 
жи червячного пресса, как правило, не подвергаются водяному 
Клаждению, а укладываются на деревянные доски с прокладкой 
и») или закатываются в прокладку на валики. В дальней- 
йем эти детали подвергаются раскрою и поступают на последую- 
щие операции. 

ж." Резиновые шнуры изготовляются иногда на так называемом 
иллерном станке. В этом случае резиновая смесь заготовляется 
‘виде каландрованных полос длиной около 25—30 м, закатанных 


т 


О валики, в прокладку. В практике отечественных заво- 


ов обычно применяется резина шириной 180 мм и толщиной 4,5 мм. 


ау ОБРЕЗИНИВАНИЕ КОРДА И УТОЧНЫХ ТКАНЕЙ 


Текстильные матерналы, применяемые для изготовления различ- 
ых деталей покрышек, подвергаются обрезиниванию. Этим дости- 


беретирания и повреждения, повышение эластических свойств тка- 
ВОЙ части покрышки, создание возможности скленвания изгото- 
-яемых пз прорезиненной ткани деталей в процессе сборки изделия, 
едохранение текстильной части каркаса покрышки от разрушения 
педствие попадания влаги. 

При обрезннивапии текстильных матерналов должны быть обес- 
ненены: 


чн высокая прочность сцепления резины с тканью и хорошая 
ачи 


ся 
аќ, 
6 


Ваемость текстильных волокон смесью, чем создается монолит- 
аә Тканевой части покрышки; величина силы сцепления между 
сдасоОВОЙ смесью и текстилем в решающей степени определяет 
НИС НОСТЬ каркаса противостоять расслоению, т. е.. отелоению 
гаран, 07 окружающей резиновой части, чем в значительной мере 

ируются высокие эксплоатационные качества покрышек; 
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б) хорошая изоляция резиновой смесью как отдельных нигей, 
так и поверхности ткани; 

в) заполнение резиной пространства между нитями и досгаточ- 
ная глубина проникновения смеси в крученую нить; 

г) равномерность обрезинивання, отсутствие дефектов — кл 1. 
док ткани, смещения, оголения нитей н т. д., а также строгое собаю- 
дение спецификационных размеров, например, толщины н по. 

Требования, отмеченные в пунктах б и в, направлены к создани 
максимальной эластичности тканевого каркаса и к уменьшению 
внутреннего трения, возникающего в процессе многократных дефор - 
маций во время работы шины как между отдельными нитями, тах 
и между слоями. Внутреннее трение при работе шины не тольк 
способствует механическому разрушению вследствие перетиранкя 
тканевых частей, но и вызывает энергичное теплообразование, вед» - 
щее к быстрому разрушению каркаса. 

Каркас покрышки должен быть настолько прочным, чтобы пр.- 
тивостоять перетиранию нитей корда от трения, выдерживать вн;- 
треннее давление надутой камеры, и в то же время настоль › 
эластичным, чтобы обеспечить сопротивление многократному и:- 
гибу, которому подвергается шина в эксплоатации: за срок своей 
службы каркас должен выдержать несколько десятков миллионов 
изгибов. Сочетание свойств двух таких материалов, как текстиль н 
резина, при правильном обрезинивании обеспечивает создани? 
высококачественного каркаса, 

Изысканием наиболее рационального метода обрезинивания 
занимались многие исследователи, и поэтому в практике шинной 
промышленности имеется большое разнообразие способов и спецн- 
фикаций обработки тканей. Однако до сего времени нет достаточно 
точных и проверенных методов испытания качества каркаса. Рацно- 
нальность того или иного способа изготовления каркаса может быть 
решена исключительно на основании длительных испытаний, по1- 
тверждаемых эксплоатационными данными. 

Разнообразие методов обрезинивания, применяемых на различ- 
ных шинных заводах, можно объяснить также специфически сложив- 
шимися условиями производства, как то: наличием оборудования, 
принятым технологическим процессом, объемом выпускаемой пр›- 
дукции ит. д 


Способы обрезинивания 


В настоящее время применяются следующие способы обработи 
шинного корла: а) накладывание резины на первую сторону, пр>` 
мазывание второй стороны, накладывание резины на вторую сто: 
рону; б) накладывание резины на первую сторону, а затем на вт): 
рую сторону или одновременное двустороннее накладывание резинь'; 
в) промазывание первой стороны, накладывание резины на первую 
сторону, а затем на вторую сторону; г) предварительное пропитыв2° 


Обрезинивание корда и уточчых тканей 87 


ние корда различными составами (латексом) с целью повышения 
сцепления с резиной (особенно для корда, изготовленного из шелка) 
или для улучшения теплостойкости корда и последующее обрезини- 
вание по одному из описанных способов. А 
ля уточных тканей применяются: а) промазывание первой сто- 
роны, а затем второй стороны; б) промазывание первой стороны, 
затем второй стороны, а после этого накладывание резины на пер- 
вую или вторую сторону; в) промазывание первой стороны, накла- 
вание резины на вторую сторону; г) промазывание только первой 
стороны. ОУ 

При рассмотрении перечисленных методов обработки корда 
выявляются два различных принципа: 
` 1) обрезинивание, осуществляемое непосредственно на каланд: 
‘рах путем промазывания или наложения резинового слоя, либо 
сочетанием наложения и промазывания; , 

:2) предваонтельная обработка тканей для повышения сцепления 
или теплостойкости текстильного материала с последующим обрези- 
ниванием на каландрах. 

‚Обработка резиновой смесью. Обработка тканей резиновой 
смесью осуществляется на каландрах. Этот способ вследствие высо- 
‘кой производительности и экономичности является основным в совре- 
эменном шинном производстве и почти полностью вытеснил из про- 
:мышленной технологии ранее применявшиеся шпредингование и 
ямропитку. 
<. Различаются два основных вида обработки тканей на каландре: 
промазка и накладка. 

5. Промазкой считается такая обработка, при которой резиновая 
«месь вдавливается з проходящую через каландр ткань и втирается 
В пространство между нитями. При промазке валки каландра, 
Между которыми проходит ткань, должны вращаться с различной 
окружной скоростью (фрикция), причем втиранне резины произво- 
Дится валком, имеющим бблыпую скорость вращения. Различная 
Окружная скорость дается валкам с целью полной промазки ткани, 
при этом большая часть резины проникает в поры текстиля, а слой 
езины, лежащий на поверхности ткани, сравнительно невелик. 

_Накладка заключается в нанесении на ткань тонкого ровного 
слоя резины. Для этой цели используются каландры с одинаковой 
Окружной скоростью валков, между которыми проходит обрезини- 
ўземая ткань. Таким образом, при накладке выпускается тонкий 

резины и накладывается на поверхность ткани. 
хеме адка -промазка-накладка. Обрезинивание корда по ЭТОЙ 
весь, достигается трехкратной обработкой корда. Этот способ 

а. распространен в практике современного шинного производ- 
друг отд о! еспечивает надежную изоляцию как отдельных нитей 
Мененуе У га, так и смежных слоев каркаса. Комбинированное при- 
ва: кладки и промазки позволяет создать хорошее обволаки- 


ва 
Анне кордных нитей. 
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При этом способе обработка корда осуществляется на трех 
трехвалковых каландрах. На первом производится накладыванис 
резины на одну из сторон ткани, на втором — промазывание другой 
стороны ткани, а на третьем каландре — дополнительное наклады- 
вание резины на промазанную сторону. 

Наиболее рациональная организация производства, применяемая 
на крупных предприятиях, состоит в последовательной установке 
друг за другом трех каландров, работающих синхронно. 

Типичная схема такой установки показана на рис. 35. Корд, 
предварительно подготовленный, заправляется в накладочный ка- 
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Рис. 35. Схема обрезинивания корда по способу накладка-промазка- 
накладка. 


1— прокладка; 2—-закатка; 3— охлаждение; 4— резнна; $— накладка; 6— ролик; 7 — про- 
мазка; & — комперсатор; 9--корд до обработки. 


ландр Г, огибает его нижний валок и обложенный с одной стороны 
резиной направляется в каландр // для промазки. После промазки 
корд поступает в каландр ///, где производится накладывание 
резины на вторую сторону. Согласованность работы каландрсв 
достигается установкой компенсаторов, помещенных между каланд- 
вами. 

Описанный строенный агрегат требует очень четкой организации 
работы и большой слаженности и культуры производства. Такая 
система обрезинивания корда дает ряд существенных преимущесте: 
повышение производительности каландров, сокращение обслуживаю- 
щего персонала, уменьшение количества отходов текстиля, отсут- 
ствие межоперанионных транспортировок материала и сокращение 
расхода прокладки. 

Обработку ткани по описанной схеме осуществляют иногда 
также путем промазки и последующей двусторонней обкладки. 
Предварительная промазка ткани производится большей частью на 
промазочном трехвалковом каландре, при этом требуется очень 
ровное натяжение нитей корда и тщательный подбор рецептуры 
резиновой смеси. В обычных условиях проведение промгзки в каче- 
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тве начальной операции, т. е. до накладки, приводит к смещению 
(раздвигу) нитей при втирании резины. А 

Накладка-накладка. Большинство предприятий шинной промыш- 
ленности применяют менее сложный способ обрезинивания, заклю- 
чающийся в одновременной двусторонней накладке резины на корд. 
В этом случае применяются специально сконструированные четы- 
ехвалковые каландры либо с вертикальным расположением вал- 
ков, либо с верхним четвертым выносным валком. 

Предварительно подготовленный корд поступает в зазор А 
(рис. 36) между // и /11 валками каландра. Питание каландра резн- 


. С 


г Рис. 36. Схема обрезинивания корда по способу накладка-накладка. 
.1— сушильные барабаиы; 2— двусторонняя накладка; 3--- охлаждающие барабаны; 4— закатка; 


и... 5— прокладка. 


в 
‚ной производится между /—// и //1—/У валками. Резина поступает 
К. зазору А одновременно с двух сторон по поверхности валков {1 
№ Ш и накладывается на корд. 
*.` Такой способ совершенно исключает промазку и требует для 
своего осуществления, как правило, одного четырехвалкового 
каландра. 
% < Метод двусторонней одновременной обкладки каркасной ткани 
‘имеет ряд преимуществ по сравнению с другими способами обрезн- 
Нивания, а именно: применение только одного каландра, сравни- 
тельно неболышой расход энергии, сокрашение производственной 
Площади, повышение производительности труда обслуживающего 
персонала, сокращение количества пропусков ткани через каландры, 
Ведущее к снижению брака и отходов, и большее сохранение проч- 
Ности корда из-за уменьшения количества повторных его пропусков. 
зой 7107 способ является весьма экономичным и отличается просто- 
торы ехнологической обработки, но применение его, по мнению неко- 
Х исследователей, не обеспечивает достаточной изоляции и про- 
кновения резины в нити корда. В настоящее время повсеместно 
Одится усовершенствование этого способа применением предвари- 
„“ЛЬНОЙ пропитки корда. 
д Усторонняя обкладка корда может производиться и раз- 
— путем двукратного пропуска его через трехвалковые 
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каландры; это, однако, менее экономично. Кроме того, раздельно + 
накладывание резины на корд встречает затруднения при втором 
пропуске вследствие худшего приставания резины. В этом случа: 
необходимо увеличивать подогрев ткани и более длительно обрабз- 
тывать резиновую смесь на подогревательных вальцах. Такой сн ›- 
соб обкладки целесообразно применять при спаренной работ > 
каландров. 

Пропитка-накладка. Повышение требований к качеству каркас 
с целью увеличения времени пробега покрышки привело к широкому 
применению пропитки корда перед каландрованием. Корд пропу- 
скают через пропиточную ванну, отжимают от избытка латекса ил: 


Рис. 37. Схема обрезинивания корда по способу пропитка-накладка. 


1— нити корда; 2 — ваниа с латексом; 3 — сушильные барабаны; 4—- двусторонняя накладка: 
5 — холодильные барабаны; 6 — закатка; 7— проклалка. 


другого пропиточного состава и направляют на просушку, причем 
происходит испарение влаги. Обработанный корд подвергается дву- 
«сторонней, обычно одновременной, обкладке на четырехвалковох. 
каландре (рис. 37). 

Введение пропитки усложняет, однако, технологический процесе 
обрезинивания, так как сохранение в ткани при недостаточной сушке 
даже весьма незначительных количеств растворителя приводит 
к браку — расслоению покрышки. 

В последние годы часто применяется предварительная обработк: 
корда различными химическими составами для улучшения сцепле- 
ния текстиля с резиной и повышения теплостойкости текстильных 
волокон. 

Такая пропитка может улучшить сопротивление каркаса на раз- 
рыв и на многократный изгиб. 

Особое значение пропитка имеет для корда из искусственного 
шелка, прочность сцепления которого с резиной незначительна, 
вследствие чего при отсутствии пропитки может получиться расслое- 
ние каркаса. 

Пропитка производится латексом со специальными добавкам" 
{альтакс, окись цинка, казеин, смачивающие вещества). 
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Процесс пропитки корда на некоторых заводах осущгствляют 
отдельно от каландрования, так как соединить пропитку с работой 
каландра трудно и приходится вести каландрование пон этом нз 
низких скоростях. 

Установка для пропитки включает ванну, отжимные залики и 
сушильные устройства различной конструкции. 


Подготовка в обрезиниванию 


Просмотренные и отбракованные корд и ткани подзеогаются 
сушке и подогреву. | 
`7 Влажность тканей и в первую очередь корда имгет существенное 
значение не только в процессе каландрования, но и для качества 
покрышек в эксплоатации. Значительное содержание влаги пони: 
жает сцепление резины с тканью и может привести к расслоению 
каркаса покрышки. Чрезмерная сухость нитей хлопчатобумажног» 
хорда тоже нежелательна, так как в этом случае увеличивается 
ломкость и понижается прочность корда. Исходя из этого, опти- 
Мальной влажностью каркасной ткани, поступающей для обрезки: 
нивания на каландры, считают 2—2,5%. Кроме того необходимо 
обеспечить постоянство содержания влаги в каркасной ткани, 
идущей для изготовления покрышек. Поступающие же на пр»- 
изводство ткани часто обладают различной влажностью. Регу- 
лирование степени просушки в сушильном аппарате очень затрудни- 
тельно; трудность регулировки усугубляется отсутствием метода 
быстрого контроля количества влаги в корде, выходящем из 
сушилки. 

Для обеспечения стандартной влажности просушенной ткани, нэ - 
ряду со строгим соблюдением режима сушки, необходимо огра: 
ничить процентное содержание влаги в материале, подаваемом 
в сушильные установки. Вследствие гигроскопичности хлопчато- 
бумажного волокна, при известной температуре и влажности окру- 
жающего воздуха, текстиль впитывает определенный процент влаги. 
Этим свойством и пользуются для уравнения влагосодержания 
В различных партиях текстиля. Для этого корд и ткани должны 
Храниться в помещении с соответственно подобранными температу- 
рой и содержанием влаги в воздухе. На некоторых заводах это 
помещение иногда оборудуется аппаратами для кондиционирования 
воздуха. 
` Наряду с сушкой производится одновременно и подогрев ткани 
меред заправкой ее в каландр. Так как процесс обрезинивания на 
\ дре осуществляется при достаточно высоких температурах, 
еспечивающих пластичное состояние резиновой смеси, обволакн- 
Ющей нити, то подача в зазор недостаточно нагретой ткани при- 
Дит к некоторому охлаждению накладываемой резиновой смеси; 


Э} 
{0 понижает степень сцепления и может выззать отслоениг резины 
текстиля. 


ва 
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Для сушки шинных тканей обычно применяются различные типы 
паровых сушильных аппаратов. Ведутся работы по применению 
электросушильных устройств с использованием тока высокой 
частоты. 

Нанбольшее распространение получили барабанные сушилк» 
горизонтального и вертикального типов. 

Вертикальная сушилка состоит из 6—10 полых металлических 
барабанов, расположенных друг под другом в два вертикальных 
ряда (рис. 38) так, чтобы ткань, проходя через сушилку, максимальнс 
охватывала нагретые поверхности ба- 


=> `. рабанов /. Для обогрева и регулирс- 
У вания температуры барабанов к ним 

` подводят трубы от паровой маги- 

„Ө страли. При соприкосновении е п6- 

К верхностями барабанов ткань прогре- 

вается и находящаяся в ней влага 

испаряется. Для более эффективного 

-Ф удаления влаги над сушильным аппара- 

д. . том располагается колпак вытяжной 

! вентиляции. 

' Барабанная сушилка горизонтально- 
© го типа отличается от описанной лишь 
5 расположением барабанов (рис. 39). 

Она менее удобна, так как требует зна- 

р чительно большей производственной 


ФИ площади. Для экономии площади гори- 
Ф зонтальные сушилки часто распола- 
гаются под потолком, 

Рус. 38. Схема вертикальной Сушильные аппараты снабжены осо- 

барабанной сушилки. быми приспособлениями для установки 

7— барабан; 2— ролик; 3-— ткань. рулонов, раскатки и закатки ткани. 

Вследствие постоянной необхо- 
димости подачи на обрезинивание 
подогретой ткани желательно, что- 
бы сушильные аппараты устана- 
вливали возможно ближе к ка- 


ландрам. 
В современном шинном про- 
Рис. 39. Схема горизонтальной бара- изводстве единственным наиболеє 
банной сушилки, рациональным решением вопроса 


является объединение сушки и 
каландрования корда в непрерывный процесс. Такая организация 
работы не только обеспечивает подачу нагретой ткани в каландр, 
но и дает большую стандартность сушки, а также снижает произ- 
водственные издержки вследствие сокращения транспортировки п 
уменьшения численности обслуживающего персонала. При раздель- 
ней сушке и каландрованни ткани из-за сильной гигроскопичности 
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хлопчатобумажного текстиля быстро нарушается стандартность 
влагосодержания. 

Организация такого непрерывного процесса удачно разрешена 
на отечественных шинных заводах. Заправка корда производится 
часто со второго этажа, а сушильные барабаны расположены непо- 
средственно у каландров. Это дает, помимо всего, значительную 
экономию полезной площади. 

На некоторых крупных шинных заводах взамен уточного корда 
применяют кордные нити, намотанные на шпули-бобины и посту- 
пающие непосредственно на обрезинивание. Получаемый при этом 
только из нитей основы прорезиненный корд называют безуточным. 

На рис. 40 показана схема непрерывного процесса обрезинива- 
ния безуточного корда с применением трех каландров. 

Внедрение безуточного корда при производстве покрышек дает 
ряд преимуществ: 1) полностью отпадает на текстильных фабриках 
операция по тканию корда, 2) сокращается расход пряжи за счет 
ликвидации утка, 3) достигается легкость изменения плотности и 
ширины кордной полосы, 4) отпадает необходимость в заправоч- 
мых затканных концах, 5) возможна лучшая изоляция резиновой 
Фмесью отдельных нитей, 6) достигается строгая параллельность 
расположения основных нитей корда, 7) обеспечивается непрерыв- 
ность в работе каландра, так как отпадает необходимость в оста- 
новках машины для перезарядки рулонов. При быстроходности 
современных каландров это имеет большое значение. 

Плотность полотна корда задается при конструировании изде- 
лий; отклонения от заданной величины приводят к выпуску нестан- 
дартной продукции. Равномерность натяжения в решающей степени 
Фпределяет правильность расположения кордных нитей при обрези- 
нивании. 

“При работе с безуточным кордом поддержание постоянного 
Влагосодержания до сушки является совершенно необходимым, 
поскольку здесь имеет место непрерывный производственный про- 
цесс и отсутствует возможность предварительной сушки отдельных 

Ин. 

Помещение, в котором находятся бобины (шпули) с намотанной 
Хордной нитью, так называемый шпулярник, должно быть изоли- 
ровано от других производственных мастерских. Стены и потолок 
ДЛЯ этой цели покрываются теплонепроницаемыми матерналамн. 
Часто употребляются сплошные остекленные переборки. 

‚ Обыкновенно в помещении шпулярника содержание влаги 
В корде до сушки поддерживается в пределах 5,5—6,5 %, что соот- 
бетствует температуре воздуха около 29° и относительной влажности 
90—709. Этим обеспечивается постоянная влажность корда перед 
резиниванием. 

чыму пулярник оборудован стойками для бобин с кордом, укреплен- 
дед в вертикальном положении. Стойки располагаются параял- 

ными рядами в 7 секций. Каждая секция включает 16 стоек, 


04 Производство покрышек 


На рис. 41 изображена секция шпулярника. Секция состоит 
из двух половин — правой А и левой Б, разделенных проходом 
шириной 3300 мм. Каждая половина имеет по восемь стоек 1 для 
бобин, на шести из которых закреплено по шестнадцати державок 3 
для шпулей 4, а на двух крайних — по восьми державок. Конструк- 
пня державки рассчитана на укрепление в ней двух бобин с кордом. 

Таким образом секция имеет всего 224 державки, а весь шпуляр- 
ник 1568 державок. Следовательно, емкость шпулярника составляет 
3136 бобин корда. 

В работе используется только половина общего количества, 
бобин, другая половина является запасной. Это необходимо для 


Рис. 41. Секция шпулярника. 


7—стойки для бобин; 2— стойки для тормозов; 3— державки; 4—бобины: 5 — цен- 
тральная гребенка. 


беспрерывного пропускания нитей в каландр. Свободный (второй) 
конец каждой работающей шпули выведен наружу и связывается 
с начальным концом нити запасной бобины. 

Для создания должного натяжения и плавного равномерногс 
роспуска нитей шпулярник оборудован тормозным устройством, 
состоящим из системы индивидуальных тормозов. На каждой 
стойке 2 укреплено по восемь индивидуальных тормозов, т, е. 
каждая секция имеет 224 тормоза, что соответствует общему коли- 
честву державок с бобинами. 

Непосредственное направление нитей и собиранне основы корда 
в полосу заданной ширины и плотности осуществляется в так назы- 
ваемой распределительной раме. 

Получив в распределительной раме окончательную регулировку 
по ширине, плотности и направлению, нити проходят через отверстие 
в перекрытии в нижний этаж. После сушильных барабанов полоса, 
собранная из основы корда, через гребенку, расположенную непо- 
средственно у каландра, подается для обрезинивания. 

Большое внимание следует уделять исправности всех приспо- 
соблений и, в первую очередь, тормозных устройств. Особенно 
недопустимо на пути нити наличие шероховатостей и заострений, 
которые могут приводить к частым обрывам. 
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Так как во время работы все же возможны обрывы нити, то для 
своевременного исправления дефекта одна работнина находится 
около главной распределительной рамы и наблюдает за движением 
потока нитей корда. 

Бобины намотаны особым способом, предохраняющим нить от 

азматывания, причем начало ее выведено наружу. Бобины различ- 
ной конструкции вмещают неодинаковое количество кордной нити: 
в практике некоторых шинных заводов 8—9 тыс. м, в практике дру- 
‘гих заводов даже 11—13 тыс. м. 

Применение различных типов корда создает для шпулярника 
затруднения, так как требуется смена всех бобин, что является 
громоздкой и сложной операцией. В этом случае на некоторых 
заводах практикуется установка двух или нескольких шпулярников. 
‚  КБезуточный корд используется обыкновенно для основной части 
‹ каркасной ткани, а остальные типы корда — редкий корд, корд- 
гбрекер и т. д. имеют уток и пропускаются в рулонах. 

'- Потребная значительная дополнительная площадь, затраты на 
"өборудование, сложность обслуживания шпулярника — все это 
делает применение безуточного корда рентабельным и экономически 
‚делесообразным лишь на крупных шинных заводах с массовым вы- 
(пуском и с узким ассортиментом продукции. 

эр. Нельзя не отметить, что обрезинивание безуточногс корда слож- 
нее, чем обработка на каландре корда с утком. Поэтому уточный 
‘көрд имеет более широкое применение. 
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Установочно-заправочные операцин 


д При обрезинивании уточных тканей и корда необходимо обеспе- 
чить равномерное натяжение по всей ширине полосы при заправке 
В каландр. 

. Питающее устройство у каландра располагают так, чтобы иметь 
достаточную длину подачи для удобной заправки ткани в зазор 
‘между валками. Перед поступлением ткани в каландр должны 
быть расправлены все морщины и складки, имеющиеся на ней. Для 
этой цели устанавливаются дополнительные направляющие валики 
и ширительные приспособления, например в виде двухходового спи- 
рального ширителя. Питательное устройство, для обеспечения 
равномерного натяжения материала, должно быть снабжено тор- 
мозным устройством. Конструкция этого устройства позволяет про- 
Изводить раздельное затормаживание с обеих сторон рулона пода- 
Ваемой в каландр ткани. 

С целью сокращения времени на установочно-заправочные опе- 
Рации часто применяются многоместные питательные приспо- 
Собления, 

Для создания возможности непрерывного обрезинивания ткани, 

Одаваемой в рулонах, закатка материала на текстильных фабриках 
Роизводится особым способом (рис. 49). 
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Во время раскатки ткань заправляют в каландр концом А. При 
освобождении конца В последний сшивают с началом следующего 
рулона. В этом случае приспособление для натяжения помещается 
после размоточного. Такой способ весьма эффективно используется 
на шинных заводах. 
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Рис. 42. Схема закатки ткани. 


Непрерывная подача ткани для обрезинивания в каландр обеспе- 
чирается также применением фестонного компенсатора. В этом слу- 
чае питание каландра идет за счет запаса, создаваемого в петлях 
комненсатора. 


Каландры шинного производства 


На отечественных шинных заводах в настоящее время исполь- 
зуются каландры различной конструкции. 

Наиболее распространенными являются каландры 4-валковый 
с выносным верхним валком и З-валковый. 

Характеристика этих каландров приведена в табл. 4. 


ТАБЛИЦА + 
Характеристика каландров шинного производетва 
Размеры 
Скорость о змор 
а 
Тип Основное м/мин Б Б Положение им Габарнты 
. о Ф ———— 
жаландра назначение | Е бъ Е 8 валков Е м м 

х Е обе Бк З ав 
зо 

| Е |= 28 а | 58 


Универ- | Обрезинивание 


сальный | корда, листо- 
вание резины | 54 |13,5 | 147| 4 | Верхний — | 1730 610 |2,5 < 3,5 жа 
— выносной 


Прома- | Промазывание 
зочный | ткани и листо- . 

вание резины | 54 |13,5| 92; 3 | Вертикаль- | 17301 610 12, ЖЗЖЗ2 
ное 
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Чегырехвалковый калавдр 


Каландры этого типа (рис. 43 и 44); предназначены для одповре- 
менной двусторонней обкладки ткани (корда) резиной. 

Четырехвалковый каландр состонт из следующих частей: фунда - 
ментной плиты для установки станин каландра /, двух вертикальных 
станин 2, Четырех шлифованных валков 8 чугуппого кокильного 
литья, шейки которых помешены г подшипниках (три валка 1, П, 11 


Рис. 43. Четырехвалковый кордный каландр. 


расположены вертикально одни под другим, а ТУ — выносной, ма 
рис, 44 валок Ш заслонен выпоспым валком 1У), механизма для ре- 
Гулировки зазора между валками У, редуктора, больной ше- 
стерни ба и шевронпых шестерен 56 (рис, 44) для передачи валкам 
каландра вращательного движения, мотора 6 постоянного тока мощ- 
ностью в 200 л. с., системы трубопроводов 7, подводящих в валки 
пар и воду. На калапдре установлены стрелки для предохранения 
От попадания резины к шейкам валков и в подшииники. Смазка нод- 
ипников — принудительная и цептрализованная. 

Станина. Станииа каландра имеет вырезы с вертикальными 
направляющими для подшипников трех расположенных один над 
Аругим валков и вырез с горизонтальнымн направляющими для 
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тетвертого выпоспого валка, а кроме того выемки для помещения 
зегулировочиого механизма. Станина скреплена болтами с чугун- 
той фундамепгиой плитой. 

Валки. Все четыре валка имеют одинаковый диаметр 610 мм 
х длину рабочей поверхности 1730 мм. Рабочая поверхность валков 
ишлифована. В зависимости от условий работы валки могут обо- 
–реваться и охлаждаться. 
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Рис. 45. Кинематическая схема четырехвалкового каландра. 


1-—мотор прнвода каландра; /а— моторы для регулирования зазора; 2-—вал фрик- 
цнонной муфты; 3, 5а-—вертикальные регулирующие валики; 4, 5, ба— коническая 
передача регулирующего механизма вертикальных валиков; 6, /—коническая пере- 
м дача регулирующего механизма горизонтальных валиков; -8, 84 распределительные 
валики; 9-- червяки; /0— червячные колеса; //, 12 — кулачковые муфты; 13, 14— ци- 
1 линдрические шестерни; 25 —горизонтальный вал; /6— червяк; 17—червячные 
колеса; 18, 19— маховики щтурвалов. 


м т с 


% Механизм для регулирования зазора между 
валками. Регулирование величины зазора между валками 
каландра осуществляется специальным механизмом, схема которого 
пожазана на рис. 45. Мотор 1 через пепную передачу приводит 
В.движение вал 2, который передает вращение вертнкальным вали- 
кам Зи За. Эти валики с помощью конической передачи 5, 52а, би7 
на Одят в движепне горизонтальные валики 8 и 8а, на которых 
Ходятся червяки 9. Соединенные с последними червячные колеса /(07 
ащают винты, связанные с подшинишками валков каландра; при 
тел подшипники н, следовательно, валки приобретают постуна- 
Ное движение по направляющим прорезям станины, благодаря 
достигается изменение зазоров между валками. . 
ний улачковые муфты 1/ позволяют передвигать нижний и верх- 
алики одновременно или каждый в отдельности. Такие же 
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муфты 12 на горизонтальных валиках дают возможность передви- 
гать либо сразу оба подшипника валка, либо в отдельности каждый 
из них, что очень важно в случае перекоса валков. Изменение 
зазсра между выносным и верхним валками производится прп 
помощи мотора /а. Парой шестерен 13 и 14 вращается горизонталь- 
ный вал 15, на котором насажены червяки 16. Червячные колеса 17, 
сцепленные с червяками, приводят в движение винты, скрепленные 
с подшипниками выносного валка, сообщая таким образом послед- 
нему движение. Так достигается регулирование зазора между верх- 
ним и выносным валками. Регулирование зазора может произво- 
диться также и вручную при помощи маховичков (штурвалов) 
18 и 19, насаженных на валы. 

Питание каландра резиной при двусторонней обкладке корда 
производится одновременно в два зазора: верхний — между вынос- 
ным (ГУ) и верхним (ПГ) валками и нижний — между средним (11) 
и нижним (Г) валками. Корд обрезинивается в зазоре между сред- 
ним (//) и верхним (ИГ) валками. 

Редуктор и шевронная передача. Привод каландра 
осуществляется через редуктор с передаточным числом 1 : 8. Редук- 
тор через эластичную муфту соединяется с электромотором. Пере- 
дача к валкам каландра осуществляется парой шевронных шестерен. 
Большая шестерня насажена на шейку основного валка //, осталь- 
ные валки связаны с ним системой малых шевронных шестерен. 
Между валками верхним и выносным подбором шестерен обеспечи- 
вается фрикция. Наличием дополнительных шестерен обеспечивается 
возможность работы без фрикции и с фрикцией между валками —- 
нижним и средним. Это осуществляется перестановкой шпонок. 

Электромотор. Каландр приводится в действие мотором 
постоянного тока мощностью 200 д. с. с регулировкой числа оборо- 
гов от 250 до 1000 об/мин., благодаря чему имеется возможность 
изменять величину окружной скорости вращения валков в пределах 
от 13,5 до 54 м/мин. Мотор снабжен пусковым приспособлением. 
В случае необходимости может быть произведена немедленная оста- 
повка его с помощью аварийных выключателей, расположенных 
у рабочих мест. Мотор при этом отключается от сети и включается 
на тормозное сопротивление. 

Смазка. Смазка основных подшипников -— принудительная 
от масляного насоса (лубрикатора), подающего масло под давле- 
пием по латунным трубкам к шейкам валков. Смазка установочных 
и регулировочных механизмов, а также и других частей каландра 
производится ири помощи масленок. 


Трехвалковый каландр 


Трехвалковый киландр (рис. 46) применяется для промазки чек" 
стильных материалов, а также для листования резины и односторон" 
ней обкладки ткани резиной. Каландр — комбиннрованный и може? 
работать без фрикции или с фрикцией между вадиками. 
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Шлифовка валков 

Для получения равпомерпого калибра резины по всей ширине 
валкам каландра придается бочкообразная форма (бомбировка). 
Это позволяет компенсировать перавномерность калибра, возникаю- 
шую из-за прогиба валков. 

Отклонение формы валка от цилиндрической очень незначи- 
тельно. Разница в диаметре у центра, наиболе выпуклой части, 
и у краев бочки валка составляет всего 0,3—0,4 мм. 
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Рис. 46. Трехвалковый каланлр. 


Применение бомбировки валков для кордных каландров дает 
весьма сушественные резульгаты как по соблюдению точных калиб- 
ров, так и по экономии резины, особенно при крупных размерах 
производства. 

Так как величина бомбировки зависит от многих технологических 
факторов, то желательно окончательную шлифовку валков произ- 
водить непосредственно на резиновых заводах. 

Шлифовка валков — дорогостоящая операция, по при массовом 
производстве и стандартности выпускаемых смесей затраты быстро 
окупаются экономией резины. Для шинного производства это осо- 
бенно существенно. 


Каландр с подвижиымя подшипниками 


Оригинальным является каландр, валки которого не требуют 


‚Специальной бомбировкн. 


Конструкция этого каландра основана на принципе, позволяю- 
Щем устранять влияние изгиба под нагрузкой без помощи бомби- 
ровки поверхности валков. Это достигается следующим способом: 
валки устанавливаются так, что могут смещаться в горизонтальной 
плоскости, т. е. ось одного валка становится нод углом к оси дру- 
ТОГО И, таким образом, зазор между краями валков увеличивается. 

зависимости от степени прогиба смешение может быть меныце 


туст 
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илн больше, благодаря чему по всей ишрине валков удасзея нолу- 
чить совершенно равномерный калибр. 

Каландры этого типа имеют валки правильной цилиидрической 
формы. Средний валок закрепляется обычпым образом. Возмож- 
нссть смещения валков (верхнего и нижнего) достигается сис- 
циальной конструкцией подшииников. Величина смещения для 
компенсации даже максимального прогиба очень мала. Смешение 
(повороты валков) указывается стрелкой на шкале, прикреиленной 
к станине каландра. 

Основным достоинством этого калапдра является возможность 
выпуска большого ассортимента различных типов резнны без 
нарушения равномерности калибра по всей поверхности каландрус- 
мого материала. 


Процесе обрезинивания 


Для обеспечения нормальной работы агрегатов по обрезинива- 
нию ткани и выпуску доброкачественного материала должны быть 
подобраны оптимальные пропзводственныс условия, определяющие 
режим каландрования, а именно: состав и физико-механические 
показатели смеси; допустимая величина заправки, разогреваемой 
на вальцах; время разогрева смеси перед каландрованием; темпера - 
зура, скорость и фрикция подогревательных вальцев; режим пита- 
ния резиновой смесью каландра; температурный режим валков 
каландра; скорость каландра; соотношение скоростей между вал. 
камн каланлра (фрикния); ширина и толщина каландруемой гкани 
или резины. 

Подготовка резиновой смеси. Смесь перед поступлением в отде- 
ление каландрования ткани проходит контрольные испытания и 
после получения заключения лаборатории о пригодности может быть 
допущена на обрезинивание. 

Важнейшим требованием, предъявляемым к резинам, является 
постоянство предварительной обработки, определяющее нормальное 
поведение смеси на каландрах. Для придания должной пластич- 
ности, обеспечивающей доброкачественное обрезинивание тканей, 
смесь подвергают предварительному разотреву. Разогрев осуще- 
ствляется обычно на 84-дюймовых вальцах, реже на 60-дюймовых, 
расположенных в непосредственной близости от каландров. Режим 
разогрева зависит от состава и назначения смеси. Обработка 
резины на вальцах перед каландрованием производится в течение 
5--[0 минут. Смеси для промазки требуют большего времени на 
разогревание, 

Особое внимание следует обратить па обеспечение непрерывно- 
сти и равномерности питания каландра резиной. Перерыв в подаче 
псдогретой резины вызывает остановку каландра; при этом нару- 
шается регулировка и температурный режим машины, что влечет 
за собой возможность потерь из-за брака обрезиииваемого корда или 
каландруемой резины. 
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При разогреванни смеси, содержащей пагуральный каучук, выде: 
ляется значительное количество тенла, поэтому следует болес 
интенсивно охлаждать вальцы, поддерживая их температуру в ирс: 
делах 45—60” во избежание подвулкализацни резины. При обра: 
ботке смесей из синтетического каучука (СКБ) часто псобходимо 
иметь болсе высокие темиералуры. Режим уточняется для каждой 

езиновой смеси отдельпо. 

Правильный выбор и проведение процесса разогрева резины 
перед каландрованнем оказывает влияние ис только на качество 
обрезинивания ткани, т, е. па сцсилснне резниы с тканью и равно- 
мерность распределения ее по поверхности, но и обеспечивает полу- 
чение заданного калибра обкладки. 

Питание каландра. Питание каландра резиной является одним 
из важнейших факторов, влияющих па правильную обкладку и про- 
мазку корда и других тканей. Так как в зависимости от запаса 
резины между валками меняется калибр обрезиниваемой ткани, то 
необходимо прежде вссго обеспечить равпомерность подачи смеси. 

Непрерывное питапис каландра лучше производить непосред- 
ственно с питательных вальцев в виде полосы. В современной 
производственной практике подача резипы в калапдр механнизи- 
рована. 

При питанин резиной таких мощных а регатов, каким являстся 
кордный каландр, резиновую смесь сначала разогреваюг на спе- 
циально выделенных вальцах, и затем в виде ленгы передают на 
питательные вальцы. Срезка резиповой ленты с подогревательтых 
вальцев осуществляется парой пластинчатых ножей, расстояние 
между которыми определяет ширшу резиновой ленты. 

На питательных вальцах резина обрабатывается всего 1—3 ми: 
нуты, после чего направляется на питание калапдра. Такая система 
принята для обеснечения равномерного питания каландра резиновой 
смесью максимально одинаковой пластичности. 

Кордный каландр при работе по обрезипнвапию корда но: 
требляет от 20 до 40 кг резины в минуту. 

Для подачи резиновой смеси с подогревательных вальцев на 
питательные и с последних в калаидр применяются транспортерные 
Устройства. 

Транспортерные устройства монтируются в легких металличе- 
ских каркасах, которые часто укрепляются на станинах вальцев или 
Каландров. Ширина ленты транспортера — от 200 до 350 мм. 

корость движения ленты должна быть больше окружной скорости, 
переднего валка вальцев для того, чтобы создать натяжение ленты 
резиновой смесл, поступающей на транспортер. Принимается, 
Например, при передаче резины с подогревательных вальцев пре- 
вышение скорости на 0,03—0,08 м/мин. 

Для питания каландров резиновой смесью применяются и обыч- 
Ные наклонные ленточные транспортеры с ручной загрузкой. Сре- 
занный с интатсльных вальцев рулон резины укладываю: па 
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трансиорлер и подают в зазоры калапдра как верхний, так и пиж. 
пий (при обкладке корда на четырехвалковом каландре). 

Для наблюдения за распределением резины в «запасе» в четырех. 
валковом каландре с выносным валком рекомендуется установка 
смотровых зеркал над питательным зазором. 


Рис. 47. Подача резиновых полос к каландру качающимся 
транспортером. 


Весьма важно создать равномерность запаса но всей длине вал: 
ков. Для этого резина подается к зазору каландра передвижным 
качающимся транспортером (рис. 47), либо заправка производится 
в виде лент, подаваемых в зазор по всей ширине валка (рис. 48). 
образующийся между валками запас резины не должен быть сли 
ком большим во избежание 
охлаждения смеси и образова 
ния в ней пузырей воздуха. 

Привод транспортера осу- 
шествляется от мотора, жела- 
тельно постоянного тока, или 
перез вариатор --- для возмож- 
ности перемены скорости. При- 
меняются моторы мощностью 
обычно в пределах от 0,7 до 
1,5 л. с. 

Иногда довольно сложно 
производить заправку лентой 
резиновой смеси на транспор 
тер. Поэтому рекомендуєтся даже при окончании работы оставлять 
резиновую ленту на транспортере, чтобы затем ири начале работы 
с се помошью провести повую ленту. Остывшая лента должна быть 
подвергнута вторичному разогреву. К применеплю этого приема 
следует подходить достаточно осторожно во избежание нодвулка- 
низации смеси. 

Передача резиновой смеси в виде ленты широко применяется па 
современных заводах, так как позволяст производить транспорчи“ 
ровку в любых панравлениях. Пеобходимо учитывать возможность 
охлаждения лепты резииы во время нахожлсния ее на транспортерс. 


Рис. 48. Заправка резины в каландр в 
виде ленты. 
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Если каландровый агрегат используется для обработки различ- 
ных смесей, особенно с неодинаковыми ускорительными группами, 
то необходимо при смене резин производить полную очистку поверх- 
ностей валков разогревательных вальцев и каландра для предотвра- 
щения появления брака от смешивания резин. 

Температирный режим валков каландра. Другим важным факто- 

м, влияющим на качество обрезинивания, является правильный 
температурный режим валков каландра, которым определяется 
положение резины на валках каландра (переход с валка на валок), 
сцепление резины с тканью, клейкость и липкость прорезиненной 
ткани, калибр каландруемой резины, а также обрезиненной ткани 
(корда). 

Подбор температуры валков каландра для каждой резиновой 
смеси производится эксперимептальным путем и зависит как от 

ептуры, так и от метода обработки. Слишком высокий нагрев 
приводит к образованию пузырей и подвулканизации резины; при 
недостаточно нагретых валках каландра резина делается жесткой, 
поверхность ее становится перовной, сцепление с кордом ослабляется. 
‚ Резины из натуралытого каучука при одинаковой скорости вра- 
шения валков всегда стремятся пристать к болес нагретому валку. 
В практике работы с резипами и: СКБ огмечено сильное прилина- 
ние смеси к поверхности 


валков вальцев и каландрое, ТАБЛИЦА 1 
Избежать ирилинания, за- Рожим нагрева валков при промазке 
трудняющего ведение техио- корда на трехвалковом каландре 


ЛОГИЧеского Шроцсеса, У | одержа, | Температура валков, °С. 
ержа- . °С 
ся изменением состава смс- Наименование Ни КБ __емпература валков, 
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металлическим поверхностям —Ламестиь , 50 [80-35 70 185-90 


цонижается с повышением 
их температуры. 

В табл. 5 и 6 показано приблизигельное соотношение температур 
валков для резин из синтетического и натурального каучуков. 

Перед закаткой- корд подвергается охлаждению, которое имеет 
Целью: |) прелотвращение подвулканизации, в особенности воз- 
Можной при хранении обрезинениой ткани в больших рулонах, 
) достижение равномерной и быстрой усадки резины, 3) нопижение 
Липкости и уменьшепие прилипания обрезиненцой ткани к изоли- 
Рующей подкладке. 

Охлаждение обрезинениой ткани пронзводят, пропуская ее по 
Поверхности охладительтых барабанов. 

Холодильное устройство для кордного калаплра (рис. 49) соетонг 
ИЗ шести пустогелых барабанов 3 и двух рам /, на которых укре- 
Плены подшипники 2  сноциальной конструкции, позволяющей 
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Закагочное услройелво имесг самостоятельный электропривол. 
Для полной сиихронизации работы каландра и закаточного устрой- 
ства лополиительно устацавливается роликовый компенсатар. 


Рис. 49. Охладительные барабалы, 


Новейшим приспособлением такого рода является рельсовая 
‚ вакаточная каретка, пменииая лка вала. Ирорезииенный корл. пама- 
`тывается па нижний вал вместе с прокладкой, поступающей © верх- 


Рис. 50. Устройство для закатки прорезнненной тһани, 


а — мотор лля поворота крестовины, о — мотор лля закатки, 


не ата д 

подо вала. Во время раооты каретка подводится к каландру и ири 

на муфты сцепления дается вращение сс пижнему валу от спе- 
Льного привола. 119 окончании закатки нагружениая тележка 
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паправляется в промежуточный склад нли непосредственно к реза. 
тельной машине, где она служит размоточным приспособлением. 
Прокладка возвращается на верхний вал и таким образом каретка 
подготовляется к приему ткани с каландра. 

Накатка прокладки. Для лучшей закатки прорезиненного мате. 
риала подачу прокладки необходимо пронзводить под неболь- 
шим натяжением, причем все морщины, складки и неровности 
должны быть выправлены. Для этого применяются различные при- 
способления, например, группа роликов, вакуумная расправляющая 
доска, двухходовой спиральный расправитель или растяжные ре- 
зиновые ролики по типу применяемых в текстильной промышлен- 
ности. 

Особое значение распрямлению прокладки следует придавать 
при применении специально пропитанных химическими составами 
изолирующих тканей. Такая прокладка обычно является более 
жесткой, и образующиеся на ней складки приводят к значительным 
повреждениям прорезиненного материала. 

После каждого цикла использованная прокладка подвергается 
нисткс и перекатке на специальных станках, 


Контроль каландрования 


В процессе каландрования особенно важно получение заданных 
калибров с минимальными по возможности отклонениями и поддер 
жание теплового режима нагрева валков каландров. 

Контроль толщины (калибра). Обрезиненный корл, 
ткань или листовая резина, выходящие из каландра, должны быть 
совершенно равномерными по толщине чо всей поверхности листа 
и иметь строго определенную толщину, отклонения от которой допу 
скаются в размере сотых долей миллиметра. 

При современных скоростях машин правильный контроль работы 
каландров в шинном производстве может быть достигнут примене 
нием автоматических микрометров-толщемеров непрерывного дей: 
ствия. В этом случае можно хорошо организовать контроль всего 
выходящего из каландра материала и освободить каландровожатого 
от необходимости производить периодические измерения вручную, 
вырезая куски резины или ткани. 

За последние годы было разработано множество разнообразных 
контрольных приборов непрерывного действия. 

По принципу действия все эти приборы можно разбить на две 
основные грушы: 1) механические и весовыс толщемеры и 2) эле: 
ктрическпе толщемеры. Наибольшее распространение для контроля 
прорезиненных тканей получили последние. 

Электрические толщемеры бывают: 

1) электроемкостные илн конденсаторные, посгроенные на изме- 
нении диэлектрической постоянной материала при изменении ег" 
золщины; 
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2) электромагнитные или индуктивные, действие которых осно- 
вано на изменении магнитного поля при перемене толиишы каланд- 
руемого материала. 

Наиболее удовлетво- 
рительными Являются 
электромагнитные толще- 
меры (рис. 51). 

Действие электромаг- 
нитных толщемеров со- 
стоит в следующем. Ка- 
ландруемый материал 
проходит между легко- 
подвижной частью прибо- 
‚ра — кареткой и металли- 
‚ческим валком, который 
может быть установлен в 
“любом месте по пути про- 
хождения резины. Толщи- Рис. 51. Толщемер. 
зна резины, проходящей 
‘между кареткой и этим валком, обусловливает зазор. Измепение 
толщины каландруемой резнны моментально сказывается на всей 
‘электромагнитной системе, равновесие которой нарушается; при этом 
в ней возникает электрический ток, сила которого пропорциональна 
изменению толщины резины и отме- 
чается миллиамперметром (индика- 
тором). Индикатор отмечает не аб- 
солютное изменение значения задан: 
ной величины, а лишь фиксирует от- 
клонения от последней. 

Схема толщемера показана на 
рис. 52. Прибор состоит из магнит- 
ной каретки, регулирующего при- 
способления и ящика с диференци- 
альным трансформатором и измери- 
тельным регистрирующим устрой- 
ством. 

Как видно из схемы, магнитная 
каретка /, магиитный регулятор 2 п 
трансформатор 5 соединены так, что 


.. Вил Каландра образуют четырехилечий мостик с 
лнагональю. Первую пару плеч мо- 

Рис, 52, Схема толщемера. стика составляет первичная обмот- 
ка // трапсформатора и обмотьа 

магнитной тележки /; вторая пара плеч — первичная обмотка (И 


И обмотка магнигного регулятора ЈУ. 
агнитная каретка /, как и регулирующее магнитное приспо. 
Собление или магнитный регулятор 2, имеет форму Т-образного 
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железного сердечинка с катушкой, расположенной па средио ч 
стержне. Вал калапдра служит якорем магнитной тележки, чере; 
который замыкается магнитный поток сердечника. По сторонам 
сердечника имеются ролики, вращающиеся по каландруемому ма- 
териалу на валу каландра или на специально устроепном валике. 

Магнитный регулятор имеет плоский якорь, могущий ие. 
редвигаться по направляющим с помощьо регулирующего 
винта, 

Сердечник вместе с якорем заключены в чугунную коробку, впе- 


реди которой находится головка регулирующего винта / (рис. 51). 
На верхней крышке ко- 


робки укреплен указатель 
2 — циферблат со стрел- 
кой, фиксирующей задан- 
ную толщину каланлрус- 
мого материала. В изме- 
рительном ящике 9 нахо- 
дится трансформатор, ин- 
дикатор 4 и вспомога- 
тельные измерительные 
устройства. 

Установка электромаг- 
нитного толщемера пока- 
зана на рис. 53. 

Магнитная каретка / 
монтируется на железной 
штанге квадратного сече- 
ния, которая укрепляется 
во втулках между стани- 
нами каландра парал- 
Рис. 58. Схема установки толщемера на ка- ЛеЛЬНО его валку 2, Штан- 

ландре. га одновременно служит 

А поддерживающей опорой 
и направляющей для передвижения магнитной каретки вдоль валка 
каландра. Магнитная каретка устанавливается на валке каландра 
на весу, т. е. так, чтобы катки ее только касались резины, потому 
что в противном случае под действием веса тележки резина будел 
деформироваться. Для этого служит противовес с перемещаю- 
щимся грузом 3. Шарниирное устройство позволяет устанавливать 
каретку под любым углом к валку каландра. Установка магинтной 
каретки и направляющей штанги должна быть проведена с макси: 
мальной точностью и тщательностью и проверена с помощью 
контрольных приборов. Зазор между электромагнитом и валком 
каландра должен быть совершенно одинаков на всем протяжении 
валка. 

Толщемер, однако, не лишен недостатков: он состоит из громозд- 
ких деталей, сложен по устройству и изготовлению и дорого 
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стоит; па его показапия могут оказывать влияние колебапия напря- 
жения электрической сети, от которой интается электрическое 
устройство; кроме того, оп пе имеет устройства для звуковой или 
световой сигнализации, действующей при отклоненин калибра 
езины выше допустимого предела. Последние два нелостатка, 
правда, легко устранимы © помощью несложных дополиптельных 
устройств для сигнализации м стабилизацни напряжения. 
Контроль температуры вилков каландра. Для контроля темпера- 
туры поверхности валков каландров широко применяются различ- 
ные конструкции лучковых термопар. Во всех конструкциях таких 
термопар употребляется лента, состоящая из двух спаянных поло- 
сок металла, чаще всего меди и константана. Лента натягивается 
между двумя дугообразно изогнутыми пружинами, прикрепленными 
к массивной литой части прибора. Концы термопары (лучка) соеди- 
няются с милливольтметром. 
Для проверки температуры лучковая термопара прикладывается 
‚к валку каландра, при этом стрелка милливольтметра указывает 
температуру валков на специально градупрованной шкале. 
5, На отечественных заводах применяются и более совершенные 
приборы, которые позволяют нереключением контактов на спе- 
ңиальном командном пульте каландра определить температуру 
“валков и их подшипников. 

`` Счетчики метража и измерители скорости. Современные каланд 
„ровые установки снабжаются приборами, позволяющими контролн: 
‚ровать количественный выпуск обрезиненного материала. 

. Счетчик для измерения длины еще необрезиненного корда уста- 
знавливается на одном из первых направляющих роликов каландро- 
_ ВОГО агрегата, на котором корд ндет еще под очень слабым натяже- 
‚нием, Более точная проверка длины корда и ткани в суровье 
“фроизводится на особых перекаточных станках. 

2. Такой же прибор устанавливается непосредственно перед закат- 
Жой обложенного резиной полотна в рулоны. · 

". Кроме того, при обрезинивании весьма целесообразно произво- 
ДИТЬ систематические измерения общей ширины обложеннсго рези- 
`НОЙ полотна. Дело в том, что в процессе обработки на каландре 
орд и в несколько меньшей степени уточные ткани подвергаются 

ВЫтяжке, достигающей, в зависимости от типа ткани, 2—7%, прн- 
в происходит весьма заметная усадка материала по ширине, 

Корде эта усадка идет за счет сближения отдельных нитей и при 
ны типах корда достигает величин порядка 4-—10%. Соответ- 
ННо изменяется и площадь ткани до и после обрезинивания. 

еличина, показывающая степень такого изменения, называется 
хзефициентом использования площади ткани прн обрезичивании. 
т коэфициент определяется формулой: 
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где ди бо — длина н ширина ткани до обрезинивания, [1 и $, -. 
длина и ширина ткаин после обрезинивания. 

В зависимости от типа корда в практике шинного производслва 
коэфициент использования площади корда при обрезинивании равен 
0,96—0,99. 

Более редкие корды, как то: 23Т, 923Т и 947, дают н более низкие 
коэфициенты использования площади. Однако, применением раз- 
личных устройств и приспособлений, можно достигнуть величины 
использования площади 1,0. Такими приспособлениями являются 
различной конструкции винтовые ширители, иногда даже с принуди- 
тельным приводом, и специальные поворотные ширительные дуги, 

На отдельных шинных заводах, применяющих уточный корд, 
в системе каландрового агрегата имеются приспособления для раз- 
рыва утка. Разрыв утка корда производится почти перед непосред- 
ственным входом кордного полотна в каландр. 

Следует заметить, что общий коэфициент использования корда 
в шинном производстве определяется с учетом потерь на других 
переделах — усадке при вылежке, технически неизбежных по- 
терях и пр. 
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Новые требования, предъявляемые к корду в отношении про: 
питки, промазки и обкладки его резиной, а также стремление 
к доведению до минимума потерь дорогостоящих материалов потре- 
бовали разработки и создания особой технологии со специальными 
сложными агрегатамн машин. 

Развитие научно-псследовательских работ в шинной промышлен- 
ности и мощный рост советского машиностроения позволили создать 
быстроходный каландровый агрегат большой производственной 
мощности, который по своим технико-экономическим показателям 
является одним из лучших в современной промышленности. Такими 
установками оснащены шинные заводы Советского Союза. 

Этот агрегат предназначается для пропитки и двусторонней одно- 
временной обкладки резиной уточного корда, поступающего на 
завод в рулонах. 

В зависимости от условий производства агрегат может быть 
оборудован устройствами для обработки и безулочного корда. , 

Агрегат состоит из ряда машин, устройств н приспособлений 
(рие. 54). 

Швейная машина / особой конструкции позволяет произЗ“ 
водить сшивку концов рулонов уточного корда встык (рис. 55). При 
такой сшивке нег необходимости раздвигать валки при пропуске 
корда через каландр. рн применении обычных швейных машни 
шов делается внахлестку, что приводит к замедлению работы 3° 
ландра и увеличению отходов корда, 
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Раскаточная 
дка 2 состоит из ра- 
с гнездами для за- 

ладки в НИХ штанги ква- 
атного сечения (осн), 
дставляемон в ролик ру- 
лона корда. Конец руло- 
на, помещенного в раска- 
устройство, подает- 

аи.в компенсатор п далес 
в\агрегат. По мере рас- 
тки рулона появляется 
гой его конец, кото- 


то 


раскаточного 
установлены 
обложеиных эбонитом 
ика диаметром 125 млм, 
рые предназначены 
создания первичного 
нжения (торможецием) 
да, проходящего мс- 
ними и поступающе- 
в компенсатор. Для 
ания натяжения верх- 
подвижной валик 
ет быть прижат к 
нему. Так как здесь 
жение корда еще не- 
ико, то на валике рас- 
чного устройства или 
первом валике ком- 
атора можно устана- 
ать счетчики для кон- 
ьной проверки длины 
‚Да-суровья. 

‚ОДъем рулонов кор- 
В раскаточную стойку, 
Г высоту 1,0—1,5 м, осу- 
Твляется с помощью 
Ктрического или пне- 
ического подъемника. 
Компенсатор в 
“ставляет собой устрой- 
0, вкотором при работе 


Е Зак, 2255. Техн. шинного произв. 


Рис. 54. Агрегат для обрезиннвания корда. 
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устройство: 


ушилка; 6— вращающиеся 
Йство для промазки клеем. 


11 — ширительное 


устро 


ство; 5 — барабанная с 
каретксй; 27 — 


разрыва утка; 
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$ Я — пропитывающее уст 
р; 10— приспособление д 
16— закаточный станок с 


; 8—комперсатор фестовный 


раскаточная стойка 
— охлалительные барабаны; 25 — компенсатор; 


рующее присгособление; 9— комгенсато 


цент 


/— швейная машина; 2— 
щетки; 7— гылееос; 8— 
12-—каланлр: 13— толцемер; 14 
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агрегата находится запас корда, необходимый для бесперебойной 
работы агрегата, для предотвращения остановки каландра при 
ешивке отдельных рулонов п т. и. Величина этого запаса корда, 
в основном, определяется количеством петель, высотой и длипой 
компенсатора. . 

Компенсаторы применяются чаще всего 6-петельные. Они 
состоят из рамы, в которой находятся 6 верхних и 7 нижних ролн- 
ков. Из последних 5 роликов являются подвижной частью компен- 
сатора. Употребляются иногда и 4-петельные компенсаторы (4 верх. 
них и 5 нижних роликов). Емкость первого компенсатора — около 
40—50 м корда, а второго -— 30 м. 


Рис. 55. Схема сшивки концов рулона корда. 


7-- шов на обычной швейной машине; 2— шов, получаемый на 'ивейной 
машине агрегата; 3— корд. 


В компенсаторе сила натяжения, создаваемая весом подвижной 
части его, за вычетом уравновешивающих грузов, составляет 35 кг. 
Для увеличения натяжения корда на подвижной части имеются 
приспособления для навешивания дополнительных грузов. Так, 
имеется набор из четырех грузов по 10 кг и четырех — по 6 хг. 
Следует всегда иметь надежное приспособление для предохранения 
от падения грузов при верхнем положении подвижной части компен- 
сатора. 

Возможность изменения силы натяжения предусмотрена в целях 
создания нужного натяжения нитей для различных типов корда, 
имеющих разные плотности нитей по ширине и разные механические 
показатели. 

После выхода из компенсатора корд проходит через центрирую- 
шее приспособление и ширитель, затем по вращающимся щеткам 
мимо пылесоса в пропиточное устройство. Щетками и пылесосом 
с поверхности корда удаляются хлопковый пух и пыль, затрудняю: 
щие пропитку п обрезиннванне. 
питки корда до обрезинивания уже отмечалось выше. В связи с при" 

Пропитывающее устройство 4 Назначение про’ 
менением синтетических каучуков необходимость усиления связи 
между резиной и нитями корда еще больше возросла. 
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Основной частью пропитывающего устройства является ванна 

ис. 56), в которой и осуществляется процесс пропитки корда. 
Размеры ванны 2000 < 1000 Ж 500 мм. Днище ванны закруглен- 
ное — этим предупреждается загустевание пропиточного состава 
в углах. В вапну вмонтирован свободно вращающийся валик диа- 
метром 200 мм, под который направляется корд для про- 
ПИТКИ. | А 

В станине устройства, над ванной, установлена пара отжимных 
валков, предназначенных для удаления излишков нропиточного 
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2 устроит 
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Рис. 56. Схема устройства для пропитки корда. 
: 1. ванна; 2-—валик; 3 — пропиточный состав; 4 — отжимные валки, 
` 
состава. Нижний валик, ведущий, стальной диаметром 210 мм, 
Зерхний — обрезиненный того же диаметра. Толщина резиновой 
обкладки 50 мм, твердость по Шору 45. 
= Нижний отжимной валик приводится в движение от мотора через 
федуктор и имеет линейную скорость, равную линейной скорости 
барабанов сушильной установки. 

Давление верхнего отжимного валка на нижний можно регули- 
ровать нажимными болтами, упирающимися на скользящие под- 
щипники шеек верхнего валка. 

становлено, что расстояние от центра валика, погруженного 
В дисперсию в ванне, до зазора между отжимными валками должно 
ЫТЬ не менее 1500 мм. 
Тодача пропиточного состава (латекса) в ванну производится 
автоматически из бака, установленного в подвале под агрегатом. 
аполнение ванны регулируется находящимся в ней поплавком, 
Который при установленном уровне пропиточного состава 
прекращает подачу его, а при израсходовании его ниже уровня 
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включает подачу из запасного бака. Емкость бака -— 3,6 мА. У ванны 
имеются трубопроводы для спуска состава в бак и для промывки 
ванны по окончанни работы. 

Сушилка 5. Для сушки корда после пропитки в агрегате 
применено устройство особой конструкции, в котором, в отличие 
от сбычных барабанных сушилок с паровым обогревом, нагрев и 
сушка корда производятся горячим воздухом. Барабаны же пред. 
ставляют собой несушую конструкцию — они проводят корд через 
камеру с горячим воздухом. 

Все сушильное устройство состоит из двух частей: собственно 
сушилки, установленной на отметке пола первого этажа, и вентиля- 
торов с калориферамн, находящихся в подвале здания, под агре- 
гатом. 

Сушилка 5 состоит из камеры, в которой на станине находится 
13 барабанов, установленных в шахматном порядке двумя рядами 
(б вверху и 7 внизу). Размеры барабана: диаметр 1,8 м и длина 
1,93 м. Железный кожух камеры покрыт теплоизоляцией. Сушилка 
имеет несколько дверей и смотровых окон (для осмотра механизмов 
и для охлаждения устройства при ремонтных работах). В торцах 
сушилки имеются шели размером 1900 Х 120 мм для ввода и вы- 
вода корда из камеры. 

"На оси барабана насажены две фигурные крестовины, охвачен- 
ные двумя обручами, которые соединены продольными планками. 
Между планками, образующими поверхность барабана, имеются 
большие просветы. Поверхность планок барабана, с которыми 
соприкасается корд при сушке, должна быть изолирована, чтобы 
избежать перегорания текстиля при высоких температурах, дости- 
гающих 150° С. 

Внутри каждого барабана сушилки имеется двухлопастной вен- 
тплятор. Последний вращается в сторону, противоположную вра- 
щенню барабана, и служит для обдувки корда через просветы 
между планками, что способствует быстрейшему удалению влаги 
(рис. 57). 

Конструкция этого вентилятора такова: внутри барабана, на его 
оси, свободно насажены две планки, соединенные между собой 
металлическими лопастями шириной 150 мм. Лопасти находятся 
на расстоянни 60 мм от внутренней поверхности барабана. 

Максимальная скорость вращения барабанов сушилки — 
5 об/мин.; вентиляторы вращаются со скоростыо 50 об/мин. 

Как уже было указано, под сушилкой в подвале установлены две 
камеры с калориферами н вентиляторами. Рабочее давление нара 
в калориферах доходит до 14 ат, что позволяет доводить темпера- 
туру воздуха в сушильной камере до 120—150°. 

Горячий воздух от, вентиляторных установок поступает но воз- 
духоводу в сушильную камеру. Многими ветвями и патрубками 
горячий воздух распределяется по верхнему и нижнему рядам и 
отдельным барабанам сушилки. Конечные воздухоотводы имеют 
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щели с направляющими перегородками. Скорость воздуха, выхо- 
дящего из щелей и направляемого на барабаны с кордом, достигает 
3 м/сек. Теплый воздух из сушильной камеры, через имеющееся 
в полу отверстис, подается обратно в калориферы вентиляционной 
становки. Таким образом сушка корда производится с кругооборо- 
том воздуха. Незначительное пополнение идет за счет подсосов ' 
через двери и смотровые окна камеры. Пар, выделяемый прн сушке 
корда, выводится из здания по специальной трубе. 


шд _ 


Корд 
7 


:. А следующему барабани 


Рис. 57. Схема устройства барабана сушильной камеры. 


1— барабан; 2— вентилятор; 3— планки. 


Сушилка снабжена контрольно-измернтельными приборами: 
хамопишущими термометрами, указывающими температуру, и тер- 
"Морегуляторами. Температура сушки может регулироваться авто- 
матически. 
= Общая длина сушильной установки составляет около 18 м при 
>Ширине 6 м и высоте 4,8 м. Длина пути корда в сушилке 66 м прн 
„Максимальной скорости 30 м/мин и средней 25 м/мин. Таким обра- 
`З0м среднее время нахождения корда в сушилке 2,6 мин. 
о Конструкция сушилки и скорость сушки определяют произволи- 
`Яельность агрегата. 
` Конструкция барабанов предотвращает прилипание к их поверх- 
ости пропиточного состава, нанесенного на корд. При применении 
обычных барабанных сушилок с цилиндрическими обогреваемыми 
паром поверхностями к последним пристает нанесенный на корд 
Состав. 
Циркуляция нагретого воздуха значительно повышает эффект 
Сушки, 
ращающнеся щетки 6 в агрегате предназначены для 
Удаления пыли и хлопкового пуха с корда. Щетки вращаются 
Ыстро с линейной скоростью, достигающей 80 м/мин, т. е. 
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значительно превышающей скорость проходящего в агрегате корда. 
Первая щетка установлена в начале агрегата, до пропиточного 
устройства; вторая — после сушки корда. Вторую щетку целссо. 
образно применять тогда, когда не производится пропитка. 

Пылесосами 7 производится удаление пыли, снимаемой 
с корда вращающимися щетками. 

Приспособление 8 для центровки полотна корда но 
продольной оси агрегата имеет большое значение для хорошего 
обрезинивания корда и закатки его в рулоны. Оно состоит из двух 
горизонтально расположенных валиков, которые могут приобретать 
наклон по отношению к осевой линии, благодаря наличию точки 
опоры в середине валиков. Центровка производится автоматически. 
При центральном положении корда валики располагаются горизон- 
тально. Но достаточно кордовому полотну сдвинуться в сторопу 
(перекос), как корд, упираясь кромкой в имеющийся рычаг 
устройства, включает приспособление и заставляет опуститься про- 
тивоположный конец валиков. Этим достигается возвращение 
полотна корда в центральное положение, после чего и валики заш- 
мают горизонтальное положение. 

Приспособление 10 для разрыва утка примс- 
няется на некоторых заводах и для отдельных типов корла с частым 
утком. При этом практически совсем устраняется возможное влия- 
ние утка в слоях корда и улучшается использование корда по 
площади. 

Разрыв утка производится двумя рифлеными вращаютимися 
валиками с проточенными кольцевыми канавками (рис. 58,4). Ниж- 
ний валик — стальной, а верхний обложен резиной и может при- 
жиматься к нижнему. Сила прижима регулируется грузами, пол- 
вешенными на рычагах по концам валика. При проходе уточного 
корда между валикамн полотно зажимается в канавках межлу 
рифами, уток натягивается и разрывается через каждые 4—5 нитей 
основы. Носле разрыва утка полотно корда следуег пропустить на 
направляющие валики для выравнивания нитей в горизонтальной 
плоскости. 

Приспособление имеет следующие размеры: днаметр валиков - 
120 мм, число канавок — 17 шт. на 100 мм. При корде в суровы 
шириной 1500 мм длина нарезной части — 1700 мм. Оси валиков 
смещены в вертикальной плоскости. 

Ширнтельное устройство // применяется с целью 
увеличения использования площади корда п сохранения заданной 
плотности нитей, так как при вытяжке корда, во время прохождения 
его через агрегат, ширина полотна при подходе к камзидру резко 
сокращается. 

Имеется несколько конструкций ширителей. Весьма эффектин 
ными являются дуги (рис. 58,6), устанавливасмые в непосредствси: 
ной близости от зазора каландра со стороны питания последне!" 
корлом. Дуга представляет собой штангу диаметром 25--35 ми. 
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Применяются две встречные дуги. Проходя по ним, корд растягя- 
вается по ширипе ип дополнительно нентрустся. 


Ось валика 


Рис. 58. Схема расположения ширительных дуг м вали 
ков для разрыва утка. 


а— валики; б— ширительные дуги. 
Т—стальной валик; 2— резиновая облицовка валика. 


Стрела прогиба принимается величиной 80 мл при общей длине 
Дуги 2000 мм. Подбор стрелы прогиба определястся опытным путем, 
В зависимости ог местных производственных условий. Применяются 
Также поворотные дуги, где изменением величины стрелы прогиба 
меняется и степень расширения корда, 
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Другой тип ширителя состоит из такой дуги со стрелой прогиба 
100 мм. На дугу свободно надет резиновый шланг с внутренним 
диаметром, превышающим на 6 мм диаметр штанги дуги. Трубка 
обвита узкой полоской прорезиненной ткани, намотанной винто- 
образно от середины к концам дуги. 

В некоторых случаях применяются цилиндрические винтовые 
разбежки, имеющие разгон от центра. 

Каландр 12. В агрегате устанавливастся 4-валковый каландр. 
Питание его резиной механизнровано и осуществляется транспорте- 
рами. Резиновая смесь подается в виде ленты. 

Для подогрева и питания резиной каландра требуется обычно 
четыре 84-дюймовых вальца. 

Около каландра, у рабочего места каландровожатого, являю- 
щегося старшим на агрегате, расположен центральный пульт упра- 
вления моторами — приводами машин и устройств всей установки. 

Охладительные барабаны /6. Охлаждение в системе 
агрегата достигается пропуском корда по барабанам, которые могут 
быть установлены как вертикально, так и горизонтально. Число 
охладительных барабанов 6 или 8. Вертикальная установка требуст 
меньшую производственную площадь, чем горизонтальная. Бя- 
рабаны имеют самостоятельный привод от мотора мошностые 
7,5 л. с. Наличие самостоятельного привода у барабанов умень- 
шаст вытяжку корда, а также облегчает работу других приводов 
агрегата. 


Закатка и транспортировка рулонов корда 


Прием и закатка обрезинепного корда в рулоны совмещецы 
с транспортировкой и дальнейшей обработкой его. 

Закатка корда в рулоны с прокладкой осуществляется в сис: 
циальные каретки (см. стр. 125), подвешенные на монорельсе под- 
вссных путей и передвигаемые по нему. Загружаемая карстка уста- 
новлена в специальном станке, который служит закаточным меха 
низмом агрегата. 

Подвесные пути соединяют каландр с резательными машинами, 
на которые поступают корд и ткани для раскроя на отдельныс 
детали. Устройство машин таково, что в них каретка служит рас- 
каточным механизмом для подачи корда или ткани на раскрой. 

Подвесные пути и количество кареток проектируются с расчетом 
создания на них подвижного межоперационного запаса обрезинен- 
ного корда н тканей. Системой стрелочных переводов подвесные 
пути связывают каландры с резательными машинами и перекаточ- 
ными станками, на которых производится чистка, разглаживание 
и возобновление проклалкн. 

Перекатку прокладкн рекомендуется производить после каждого 
ее использования. 
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РАСКРОЙ ОБРЕЗИНЕННЫХ ТКАНЕЙ 


Обрезиненные ткани, идущие на изготосление покрышек, посту- 
пают на раскрой в рулонах. Все они раскраиваются в виде полос 
под углом. 

При раскрос обрезиненных тканей должны быть обеспечены: 
точность раскроя по ширине, величина которой для данной полосы 
должна быть одинаковой по всей длине; соблюденис заданного угла 
раскроя; отсутствие дефектов ткани — складок, мятин, загрязнений 
ит. п.; удобство дальнейшей транспортировки и обработки заго- 
товок. 

Раскрой текстильных материалов производится для изготовления 
следующих деталей покрышек: 1) слоев каркаса из кордовой ткани, 
2) тканевых деталей брекера из корд-брекера, 3) бортовых ткане- 
вых деталей — оберточной, бортовой н усилительной ленточек из 
уточных тканей. 

Ширина закраивасмых полос зависит от размера и конструкции 
изготовляемой покрышки и определяется при составлении специфи- 
кации. Для кордных каркасных полос ширина зависит от вели- 
чины профиля, положения слоя в покрышке и строения борта. 
‚Размеры бортовых ленточек определяются в зависимости от кон- 
струкции борта. Ширина тканевой брекерной прослойки зависит 
от размера, копструкции и назначения покрышки. 

На спецификационные размеры накранваемых полос оказывает 
влияние также метод сборки изделий. 

Характер дальнейшей обработки ткани (способ наложения рези- 
новых прослоск, метод отбора и закатки) должен учитываться при 
спределенин величины фактического раскроя полосы. 

Введение поправочного коэфициента на усадку ткани должно 
гарантировать точное полученне требусмой по спецификации 
ширины. 

Припуски раскроя опрелеляются экспериментальным путем и 
зависят от технологического режима обработки ткани и рецептуры 
резиновых смесей. 

Незначительные отклонения от точности раскроя приводят к боль- 
шим материальным потерям. Неточность раскроя в случае увсличен- 
ной ширины вызывает перерасход прорезиненной ткани. При недо- 
Статочной ширине раскроя полосы часто вообще не могут быть 
использованы по прямому назначению. 

Угол раскроя — угол, образованный линией отреза и пер- 
пендикуляром к паправлению нитей осповы ткани, или угол между 
направлением нити основы ткани и перпендикуляром, опущенным 
на линию отреза (рис. 59). 

Опредсляемый расчетным путем и по экспериментальным дан- 
ным оптимальный угол расположения нитей в каркасе готовой по- 
крышки является одним из важнейних факторов, обеспечивающих 
Зысокос качество шины. Величина угла раскроя каркасной ткани 


` 
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находится в непосредственной связи с углом расположения нитей 
корда в покрышке и методом сборки изделия. Неверный подбор или 
несоблюдение заданного угла раскроя ткани ведет к неправильному 
расположению нитей в каркасе готовой покрышки и к понижению 
эксплоатационных качеств изделия. В вулканизованной покрышке 
угол нитей по короне колеблется в пределах 49—54°. 

В современной практике применяются углы раскроя тканей 
от 30 до 45°; углы раскроя корда лежат обычно в пределах 30— 40°; 
угол раскроя 45° применяется для уточных тканей. 


алраблоние нитей 
направление нитей основы 


основы 


ЗА = 


а ет А7 ТУ 


Рис. 59. Угол раскроя. Рис. 60. Изменсние плотности тка- 
нсвой полоски в зависимости от 
угла раскроя. 


Длина отреза закранваемой полосы, считая по.линии отреза, 
зависит от общей ширины раскраиваемой ткани и угла раскроя. 
Ее легко определить по формуле 

= Д соз я, 


где /—- длина закраиваемой полосы, 
А — ширина раскраивасмой ткани (в рулоне), 
& — угол раскроя. 

Для полос, закроенных по диагонали, существует понятие илот- 
ности, определяемое количеством питей на единипу длины. Коли- 
чество нитей в каркасе покрышки определяется в завиенмости от 
количества и длины слоев, угла раскроя и илотносли. 

Рис. 60 показывает изменение длины отреза и плотности в зави 
симостн от угла раскроя. На отрезок / по линии раскроя приходится 
тем меньшее количество нитей основы (№, №, №), чем болыне угол 
раскроя (а, а, аз). 
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Машины для раскроя ткани 


Раскрой обрезиненных тканей еще 35—40 лет тому назад произ- 
водился почти повсеместно вручную. Благодаря быстрому росту 
шинной промышленности, особенностью технологического процесса 
которой является массовый раскрой текстильных материалов, про- 
цесс механизации раскроя достиг больших успехов и в настоящее 
время шинные заводы имеют ряд высокопроизводительных резатель- 
ных машин. 

К современным резательным машинам предъявляются следую- 
щие требования: 

1) высокая производительность, измеряемая количеством рас- 
краиваемой в сдиницу времени ткани; 

2) точность раскроя по ширине; 

3) удобство перезарядки рулонов раскраиваемой ткани; 

4) возможность раскроя под углом и точность соблюдения угла 
раскроя; 

5) легкость регулирования ширины накраиваемых полос, авто- 
матическая непрерывная резка полос различной ширины в опреде- 
ленной последовательности; 

6) удобство и простота отбора накраиваемых полос; 

7) легкость отделения обрезиненной ткани от прокладки и 
удобный отбор последней. 

Применяемые в пашей практике машины в различной степени 
удовлетворяют указанным требованиям. 

В настоящее время в шинном производстве применяются сле- 
дующие днагонально-резательные машины: вертикальные, горн- 
зонтальпые и ротационные. 


Вертикальная диагонально-резательнал машина 


Характерными особенностями этой машины являются: 

1) раскрой ткапей в вертикальной плоскости; 

2) способ резки, осуществляемый при помощи закрелленного 
в челпоке остроконечного ножа, имеющего возвратно-поступатель- 
ное движение; 

3) высокая производительность; 

4) автоматизация раскроя ткани (но отрегулированной пшринс 
полос); 

5) диагональная резка тканей. 

Благодаря высокой производительиости вертикальная днаго 
нально-резательная машина нашла широкое иримеиение в шинном 
производстве. На рис. 61 показана установка такой машины вместе 
© компенсагором и раскаточным устройством. 

Раскаточпый станок. Имеется несколько типов рас 
каточных станков. В настоящее время панболее совершенным 
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является раскаточно-закаточный станок типа, изображенного на 
рис. 62, 

Станок состоит из стационарного механизма / п съемной подвес- 
ной стойки-каретки 2, на которой пронзводится закатка обрезинен- 
ной ткани и раскатка прокладки или раскатка обрезиненной ткапи 
и закатка прокладки. Первые операции выполняются при установке 
каретки 2 к каландру, вторые — при установке каретки 2 к резатель- 
ной машине. Для этой цели у каландров устанавливаются закя- 
точные станки, у резательных машин — раскаточные станки. 


Рис. 61. Вертикальная диагонально-резательная машина с ком- 
пенсатором и раскаточным устройством (вид сбоку). 


1 —раскаточный станок; // —компепсатор; /// — резательная машина; 


/— фундаментная плита раскаточного станка; 2- станина раскаточного 

станка; 3-- натяжной валик; 4 — направляющие компенсаторы; 5 — станина 

резательной машины; 6 — направляющий ролик; 7 — барабан; 8— режуший 
механизм; 9— механизм для установления ширины закраиваемых полос. 


Передвижение каретки 2 производится вручную по монорельсу, 
на котором может находиться некоторый запас рулонов обрезинен- 
ной ‘ткани. 

Каретка 2 имеет две бобины, из которых нижняя предназначенл 
для закатки обрезиненной ткани с прокладкой, верхняя — для 
закатки прокладки при раскатыванин обрезиненной ткани. Днаметр 
бобин — 215 мм, длина — 1680 мм. Максимальный диаметр зака- 
танного на бобину рулона обрезиненной ткани с прокладкой — 
1200 мм. Бобины приводятся во вращение от мотора закаточного 
н раскаточного станков каландра или днагонально-резательной ма- 
шипы. Вертикальное передвижение бобин для центровки при за- 
цеплении с приводом закаточпого или раскаточного станка осуще- 
ствляется вручную с помощью штурвала. 


Раскрой обпезинениых тканей 1:25 


Мотор — переменного тока мощностью 5,5 квт с двойной обмот. 
кой на четыре скорости 1500, 1000, 750 и 500 об/мин. 

Раскаточные станки рассчитаны обычно на установку одного 
улона ткани. Для создания непрерывности подачи материала изго- 
товляются раскаточные станки, обеспечивающие одновременную 
установку двух рулонов ткани. Наличне запасного рулона позво- 
ляет осуществлять перезарядку машины при окончании рулона почтн 
без остановки раскроя. 


2 


1070 
Рис. 62. Станок для раскатки обрезиненной ткани. 


Раскаточный станок (/ на рис. 61) состоит из фундаментной 
плиты 1, на которой установлены две вертикальные станины 2. 
В станинах помещены патроны, снабженные тормозными устрой- 
ствами, в которые вставляются квадратного сечения штанги с ру- 
лонами ткани на валиках п с валиками для отбора и закатки про- 
кладки. В передней части станины находятся натяжные валики 5, 
служащие для размотки ткани из рулона и подачи се к резательной 
Части машины. Патроны приводятся в движение от электромотора 
Нри помощи цепной передачи. Станок спабжен мотором мощностью 

л. с., привод от которого часто осуществляется через передаточное 
Устройство, позволяющее регулировать скорость размотки. 

Компенсаторное устройство // состоит из двух вертикальных 
направляющих 4, в которых помещен свободно перемещающийся 
Ролик, располагающийся над тканью. На направляющих компен- 
Сатора расположены нижний и верхний предельные выключатели. 

Резательная машина /// изображена на рне. 63. Схема устрой- 
Ства этой машины показана на рис. 64 и 65. 
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Питательное устройство (рис. 65) для подачи рас 
кранваемой ткани под пож включает подающий барабан / и ряч 
направляющих роликов, укрепленных на основной станине 2 реза 
тельной машины. Поверхпость барабана, передвигающего ткань 
для устранения проскальзывания ее, делается рифленой. В отдель- 
ных случаях практикуется даже установка по образующей барабана 
нескольких небольших 
иголок. Направляющий 
ролик 8 служит для увели 
чения угла охвата тканью 
питательного барабана. 
Наклонный стол 4 предо 
Й . храняет прорезиненну 
т К : ткань от соприкосиовения 
| | с расположенными у ста 


[с || ! 4 б (1 ат ме 
Гм Е Г] иины передал очными м. 
| ТТ ТО ТИ А , хаиизмами машины. ‹ 


края стола укреплен сво 
бодпо вращающийся ил 
Д правляющий ролик 5. 

О Поступление материа 


ХАЙ 
7 УА мА ла к резательному меха 


низму зависит от задан - 
ной ширины пакранвас- 
мых полос и связан є'дей 
ствием самого ножа. Ко- 
личество ткани, посту 
| М нающей па нож, измеряет: 
= | ся величиной дуги пово- 
и = ти рота подающего барабана, 

ЧР < ниче па котором лежит ткань. 


же. 


НО } 


И 


Регулирование подачи 
осуществляется при помо- 
Рис. 68. Вертнкальная диагонально-резательная щи специального механиз- 

машина (общий вид). ма пневматического или 
механического действия. 

Механизм для установления ширины закраивае- 
мых полос изображен схематично на рис. 66. Рифленый подающий 
барабан 1 связан с шестерней 2, зубцы которой входят в зацепление 
с зубчатым сектором 8. Сектор соединен штангами 4, 5 и б с кривс- 
шипом 7. Таким образом кривошип, приводимый в движение ог 
мотора через сисгему шестерен, передает движение зубчатому сек- 
тору, с помощью которого вращается подающий барабан 1. Наличне 
в барабане храпового механизма обеспечивает вращение только 
В одном направлении. 

Для изменения ширины нарезаемых полос нужно с помощью 
винта и гайки изменить полезную длину кривошипа, чем и будст 


№ 
> - 


Раскрой обрезиненных тканей 1 
достигнуто изменение величины дуги поворота подающего бара- 
бана. А 

Режущий механизм также смоптирован на основных 


вертикальных сланинах 2 (рис. 63). Станины соединены в средней 


ПТР | 


Рис. 64. Вертикальная диагонально-резательная машина 
(вид спереди). 


“Части друг с другом поперечной рамой 7, на которой частично кре- 
Пится механизм ножевого устройства. На раме укреплена режущая 
Диагональ 8, состоящая из нижней направляющей части и верхней 
прижимной планки (линейки). При подаче материала планка диаго- 
Нали отходит и при раскрое плотно прижимает ткань к направляю- 
щей. В то время как ткань зажата неподвижно, по направляющей 
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проходит нож, закрепленный 


в каретке, которая передвигается 


вдоль балки с помощью стального троса. Последний огибает два 
блочных шкива 9 и 10, укрепленных на противоположных копцах 


Рис. 65. Вертикальная диагональ- 
но-резательная машина (вид сбоку). 
1 — подающий барабан; 2 — станина; 


3— направляющий ролик; 4— наклонный 
стол; 5—врашающийся ролик, 


балки. Движение ножа связано с 
действием пресса при помощи «пе. 
циального кулисного механизма. Ра- 
скрой ткани производится при Двп- 
жении ножа в одном направлении, 
обратное движение холостое. Нож 
и прижимная планка приводятся в 
движение от одного мотора. 

Трос охватывает желобчатое при- 
водное колесо //, которое вращается 
переменно в двух направлениях при 
помощи рейки и кривошинного ме- 
ханизма. Это обусловливает воз: 
вратно-поступательное движение но- 
жа в прорези направляющей вдоль 
пресса. Для лучшего направления 
материала, идущего с рифленого 
барабана, на левой станине установ 
лены паправляющие валики (справа 
по линии лвижения ткапи). Работа 
режущего механизма связана с 
действием подающего ткань устрой- 
ства. 

Наибольшая ширина ткани, ко- 
торая может быть пропущена через 
вертикальную резательную маши- 
ну, — 1920 мм. Ширина отрезае- 
мых машиной полос может быть 
от 50 до 800 мм. Угол раскроя 
ткани — до 45°. Скорость резания 
находится в пределах от 20 до 45 
отрезов в минуту в зависимости от 
ширины н качества поступающего 
материала. Мощность мотора этой 
машины 5 л, с. 

Преимуществом вертикальной рс- 
зательной машины является значн- 


тельная производительность. Существенный исдостаток ее — неточ- 
ность отреза при резке широких полос. 

Процесс резки ткани. После установки рулона конец 
прокладки заправляется рабочим на пустой валик, а прорезиненная 
ткань протягивается через ряд валиков так, как показано стрелкой 
на рис. 61, и пропускается под валик компенсатора. С последнего 
ткань протягивается через ролик 5 (рис. 65) под направляюций 
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ролик 3 н через подающий барабан / пропускается под режущий 
механизм. 

При окончании резки рулона машину останавливают с таким 
асчетом, чтобы конец ткани свисал с наклонного стола 4. Это 
позволяет срастить конец ткани первого рулона с началом ткани 
второго рулона, благодаря чему отпадает необходимость нового 


протаскивания ткани через машину. 


Передача дбижения 


х 
Передача движения 9 
Б прижим линейки 


бэлину подачи ` 


Рис. 66. Кннематическая схема вертикальной диагонально-резатель- 
ной машины. 


1— подающий барабан; 2— шестерня; 3-— зубчатый сектор; 4, 5, 6 — штанги; 7— кри- 
вошип; 8 — режущая диагональ; 9, 20-—— блочные шкивы; // — желобчатый шкив. 


.. Если в процессе работы возникает необходимость изменить ско- 
Фость резательной машины, то соответствующее изменение произ- 
:Водят также в скорости раскаточного станка. 


Горизонтальные диагонально-резательные машины 


‚ Существуют три конструкции резательных машин этого тина. 
’ Отличительными особенностями всех этих машин являются: рас- 
положение стола резки (транспортера) в горизонтальной плоскости 
‚и Резка ткани с помощью устройств, имеющих поступательное дви- 
‘Жение. 


Резательная машина с пневматическим 
приводом транспортера 


Машина состоит из раскаточного станка / (рис. 67) для разматы- 
Вания рулона, отбора прокладки и подачи обрезиненной ткани для 


9 Зак. 2255. Техн. шинного пронзв. 
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резки, стола 2 с ленточными транспортерами (стол резки) и режу. 
щего механизма 9. 


= 


Т 


Рис. 67. Горизонтальная диагонально-резательная машина. 
7— раскаточный станок; 2 — стол с ленточным транспортером; 2 — режущий механизм. 


Раскаточный станок схематически изображен на рис. 08. 

Рулон с прорезиненной тканью, закатанной в прокладку на 
валнке, устанавливается в нижние патроны 2, снабженные тормоз- 
ным устройством. Валик для закатки 
прокладки помещается в верхние па- 
троны '3; правый из них связан с раска- 
тывающим механизмом. 

Раскатывающий механизм (рис. 69) 
приводится во вращение от мотора 
мощностью 4 л. с. посредством червяч- 
ного редуктора и кривошипа: движе- 
ние передается на шатун и дальше на 
качающийся рычаг, несущий собачку. 
Собачка находится в зацеплении с хра- 
повиком, укрепленным непосредствен- 
но на валу, передающем вращение ру- 
лону с прокладкой. Благодаря перио- 
дическому действию механизма, раска- 
Рис. 68. Схема раскаточного ТЫВание происходит рывками, что об- 


станка. легчает отделение даже очень клейкой 
/—станина; 2--патрон для установки ткани от прокладки. 
валика е лоном ткани; — патрон 
ля уота оном тае прокладкой Прорезиненная ткань вращением ва- 
4 компенсатор. лика с прокладкой подается через па- 


правляющий ролик к транспортеру ма- 
шины. Между транспортером и направляющим роликом ткань об- 
разует петлю, в которой помещен металлический валик, подвешен- 
ный на тросе (см. однопетлевой компенсатор 4 на рис. 68). 


Раскрой обрелипенных тканей 1.31 


Включение и выключепие механизма для раскатываппя осуще - 
ствляется автоматически при помощи устройства, связаппого с по- 
ДВИЖПЫМ валиком компенсатора. По мере раскатывания рулопа 
петля материи увеличивается, лежащий на ней валик опускается и 
тянет за собой трос, выключая при этом раскатывающий механизм. 


При подъеме валика, т. е. при сокращении запаса материн в петле, 
происходит обратное явлеппе, н механизм автоматически вклю- 
чается. 


Рис. 69. Раскатывающий механизм. 


Стол резки 2 (рис. 67) состоит из металлического каркаса 
и деревянной крышки. На лицевой стороне его расположено 
несколько бескопечных лент транспортера для передвиження ткани. 
виженпе лентам передается ведущим валом, приводимым в дей- 
ствие посредством цепной передачи, которая связана с подающним 
механизмом. Перемещение транспортера осуществляется пневма- 
тическим устройством (рис. 70); возможно также и ручное переме- 
„щение транспортера при помощи штурвала или рукоятки. 
Основной частью пневматического устройства для движения 
Транспортера является воздушный цилиндр диаметром 75 мм, рас- 
положенный сбоку станины стола-рамы. В цилиндре ходит поршень, 


9* 
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на конце штока которого находится выступ, упираклдийся В ЗВЕНЬЯ 
пластинчатой цепи. Цепь соедиияется через звездочку с ведущим 
валиком транспортера. На оси этой звездочки паходится штурваль- 
ное колесо (маховичок) для ручного перемещения транспортера. 
К цилиндру двойного действия подведен воздух под давлением 
3—4 ат. При пуске воздуха в левую часть цилиндра поршень идет 


Рис. 70. Схема пневматического устройства для передвижения 
транспортера горизонтальной резательной мащины. 


1— собачка; 2 — транспортер; 3— штурвал; 4— ножная педаль. 


вправо, сообщая через цепь движение транспортеру. При обратном 
ходе поршня цепь не передвигается. 

Максимальная подача транспортера с помощью воздушного 
цилиндра зависит от длины размаха штока. Чтобы уменьшить 
подачу транспортера, необходимо изменить длину размаха штока 
‘посредством имеющегося ограничителя. 

Режущий механизм 3. Ткань, подаваемая вдоль стола 
транспортером, передвигается к ножу для раскроя. Над столом 

_ машины расположена швеллерная 

2 е \ балка, под столом находится 

\ такая же балка. Обе балки укре- 

5. плены параллельно друг другу и 

образуют жесткую систему, так 

как концы их соответственно свя- 
заны между собой. 

1 АЕ Собственно режущий механизм 

И лод состоит из каретки с дисковым 

м | "И 
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зубчатым ножом (рис. 71), пере- 


ГА. 

| резе аур — ан двигающейся на четырех роликах 

И ИТТЕ АИИ Т по полкам швеллерной балки. 
Нож 1 приводится во вращение 
посредством ременной тексропной 
передачи от мотора 2 мощностью 
0,5 л. с. Пож съемный, легко сменяющийся. Дисковые ножи разли- 
чаются по форме их зубцов (рис. 79). 

Передвижение каретки осуществляется от специального мотора 
через зубчатую трансмиссию, передающую движение кривошипу; 
последний перемещает зубчатую рейку, которая, приобретая воз- 
вратно-поступательное движение, вращает звездочку то в одном, то 
в другом направлении. От нее через цепь 3 (рис. 71), концы кото- 


Рис. 71. Каретка с дисковым ножом. 
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рой закреплены па обеих сторонах каретки 6, последней и пере- 
дается движение вдоль направляющей балки. Иногда перемещение 
каретки осуществляется тросом. 

Под дисковым ножом располагается укрепленный в каретке 
узкий металлический башмак — лапка 4 с прорезью. Лапка имеет 
своим назначением приподнимать разрезаемую ткань и отделять 
накроенную полосу от остальной части рулона. Нож проходит в про- 
резь лапки. Башмак имеет регулнрующес устройство, позволяющее 
перемещать его по высоте. Для того, чтобы лапка при резке ткани 
не задевала за транспортер, а также с целью предохранения транс- 
портерных лент от повреждения ножом, по линии отреза натянута 


Рис. 72. Дисковые ножи для резки прорезиненной ткани. 
а—с мелкими зубцами; и—е крупными зубцами. 


стальная лента 5 шириной 2,5—3 см. Над транспортером, периен- 
дикулярно линии отреза, укреплена измерительная линейка, позво- 
ляющая устанавливать ширину раскраивасмой полосы. 

Иногда применяется пластинка со ступенчатой разметкой 
ширнны полос, применяемых в производстве. На определенной 
высоте подвешивается электролампа таким образом, чтобы пла- 
стинка давала прямую тень на прорезиненную ткань. По тени 
резчик имеет возможность регулировать подачу ткани в зависимости 
от требуемой ширины. 

Так как режущий механизм, т. е. дисковый нож, двигается 
вдоль швеллерной направляющей балки, то положение последней 
относительно основных нитей ткани определяет величину угла рас- 
кроя. Специальным приспособлением производится перемещение 
балки и изменение ее угла по отношению к раскраиваемой ткани. 

гол раскроя можно изменять в пределах от 27 до 50°. 

Управление машиной. Управление пусковым механиз- 
мом сосредоточено у рабочего места резчика. Здесь расположена 
доска, на которой помешепы кнопки для пуска и остановки трех 
индивидуальных моторов: мотора размоточного приспособления, 
Ножевого п мотора для передвижения каретки. Включение 
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фрикционного зацепления мотора для передвижения каретки осу- 
ществляется рукояткой, расположенной непосредственно у рабочего 
места. Рукоятка при помощи тяги и системы рычагов связапа 
с мотором, что позволяет перемещать его в небольших пределах 
перпендикулярно оси. Подвигая мотор, приводят его шкив в сопри- 
косновение с фрикционными дисками механизма для движення 
каретки. Этим достигается пуск и остановка каретки с ножом. Для 
устранения проворачивания механизма по инерции при моменталь- 
ной остановке каретки имеется тормоз, который при выключении 
каретки действуст автоматически. Такое тяговое устройство обесис- 
пиваст простоту и быстроту остановки каретки на направляющей 
балке в любой точке и в любой момепт. 

Процесс резки ткани. Ткань в рулоне подается к ма- 
шине. Прокладка заправляется на верхний валик, а отделенная 
от нее прорезиненная ткань подается через направляющие ролики 
на транспортер машины, образуя компенсационную петлю. Перс: 
движением транспортера ткань подается, проходя над стальлог 
полосой, под дисковый нож. Установление определенной ширины 
производится по измерительной линейке. 

Точность резки зависит от правильного доведения кромки ткани 
до движка линейки (при отсутствии перекоса ткани). Эта операция 
должна выполняться с особой тщательностью, так как от глазомера 
резчика в значительной мере зависит правильность раскроя. 

При пневматической подаче ткани под дисковый нож окоича- 
тельная регулировка раскроя производится обычно вручную резии- 
ком при помощи штурвала. При передвижении каретки быстровра: 
щающимся ножом ткань раскраивастся по ширине. Число отрезок: 
в мннуту достигает 18. 

При раскрое ткани на описанной машине происходит также пол- 
нос отделение накроенной полосы от остального рулона. 

Горизонтальная машина с дисковым ножом применяется для 
раскроя корда и различных утковых тканей. 

С некоторыми трудностями связан раскрой материалов с боль 
шим калибром обкладочной резины, например корд-брекера (калибр 
2,0 мм). 

Закроенные полосы или, как их иногда называют, косяки но 
лвижущемуся транспортеру поступают для отбора. Косяки закросн- 
ной ткани либо передаются непосредственно на сборку, либо пред- 
варительпо укладываются в прокладку путем закатки в валики, 
«книжки» и т. п. В зависимости от способа наложения резиновых 
прослоек полосы стыкуются или закатываются нестыкованными. 


Резательная машина с электроприводом 
транспортера 
Особениости этой машины заключаются в следующем: 
1) горизонтальный транспортер приводится в движение от 
электромотора мощностью 3 л. с.; 
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2) наличие электропривода транспортера и применение спе- 
циального регулятора ‘ширины позволяют производить после- 
доватсльный раскрой полос различной ширины (до семи разме- 
ров); 
3) механизм передвижения каретки изменен — удалена фрик- 
ционная передача. 

Каретка с ножом приводится в движение от электромотора 
мощностью 0,5 л. с. при 950 об/мин. Мотор имеет прямой и обрат- 
ный ход, что позволяет изменять направление движения каретки 
на ходу. Этот привод не дает того скольжения, которое имеется 
во фрикционной передаче старых машин. Скорость каретки — 


Рис. 73. Верхний и нижний приемочные транспортеры горизонталь · 
ной днагонально-резательной машины. 


{--- основной гранспортер; 2—верхний прнемочный транспортер; 8 — нижний приемоч- 
вый транспортер. 


22 хода в минуту при ширине отреза 550 мм. При установке на 
каретке мотора с числом оборотов 1425 в минуту вместо 950 произ- 
водительность машнны возрастаст на 15%. 

Конструкция дискового ножа такая же, как у предыдущей 
машины. 

Машина оборудуется коротким илн длинным транспортером. 
Последний применяется в случае сочетания резательной машины 
со сборочными станками. 

Следует отметить, что при применении транспортера большой 
длины создаются толчки на детали привода при торможении и как 
результат этого частые аварин — срез шпонок, обрыв цепей. 

В тех случаях, когда применяется двойной размоточный станок, 
система ленточного транспортера состоит из трех частей: верхнего 
прнемочного трапспортера, нижнего прнемочиого транспортера и 
основного транспортера (рис. 73). 

Вся система транснортеров приводится в движение индивидуаль- 
ным электромотором мощностью 3 л. с. 
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Машина для непрерывной автоматической 
резки 


Машина состонт из раскаточного станка, компенсатора, горизон- 
тального транспортера с закаточным приспособлением, режущего 
механизма, механизма для регулировки ширины отреза, кнопочной 
станции. 

Раскаточный станок описан выше 

Компенсатор — однопетлевой с концевыми выключателями, 
управляющими работой раскаточного станка. Когда валик, свободно 
лежащий на ткани, достигает верхнего положения, происходит 
включение мотора размоточного станка. В момент, когда валик 
достигает нижнего положения, происходит отключение мотора. 

Горизонтальный транспортер представляет собой 
транспортерную ленту, под которой имеется сплошной железный 
настил, дающий возможность производить на транспортере сты- 
ковку нарезанных полос. 

Длина транспортера — 4570 мм, ширина — 1550 мм. Транспортер 
приводится в движение мотором постоянного тока мощностью 3 л. с. 
через тексропную передачу и червячный редуктор. Движение его 
происходит периодически — для подачи прорезиненной ткани под 
режущий механизм. Вместе с транспортерной лентой двигается про- 
резиненная ткань. 

Быстрая остановка транспортера достигается автоматическим 
включением электромагнитного тормоза, расположенного на привод- 
ном валу транспортера 

Режущий механизм представляет собой раму, распола- 
гаемую под углом в пределах от 30 до 45° к оси транспортера 
на одном конце которого находится привод каретки с мотором мощ- 
ностью | д. с., а на другом — поворотная тележка. 

В момент остановки транспортера происходит включение мсха- 
пизма прижимной планки, которая опускается и прижимает корд 
к транспортеру. В то же время происходит поворот барабана 
с навитым на нем тросом, соединенным с кареткой, которая снаб- 
жена плоским трапецевидным ножом. 

Каретка приходит в поступательное движение, скользит по 
направляющим рамы, расположенной под заданным углом к оси 
транспортера, и производит при этом отрез. Резка ткани происходит 
также и при обратном ходе ножа. 

Движение ножа и поворот барабана с навитым тросом на пря- 
мой п обратный ход достигаются реверспрованием приводного 
электромотора режущего механизма от концевых выключателей 
распределительного диска. 

Регулнрующий механизм. Особенностью машины 
является то, что опа автоматически непрерывно нроизводит резку 
обрезинепной ткапи па полосы различной ширины. Это осуще 
ствлястся при помощи регулирующего механизма, который состоит 
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из вращающегося распределительного диска, жестко связанного 
с осью натяжного барабана транспортера. 

Расиределительный диск имест 16 гнезд для кулачков, которые 
при вращении диска воздействуют на два концевых выключателя, 
размыкающих цепь приводного электромотора режущего механизма. 
Располагая кулачки на различных расстояниях друг от друга, можно 
регулировать ширину полос. 

После полного оборота распределительного диска цикл раскроя 
повторяется вновь. 

Кнопочная станция. Управление машиной сконцентриро- 
вано на панели с кнопками, при нажатии которых можно резать 
ткань либо автоматически и непрерывно, либо прерывно, когда для 
каждого отреза нужен нажим соответствующей кнопки. Кнопочная 
станция дает возможность в любой момент остановить машину. 

Резательная машина этого типа имеет ряд недостатков: 

1) нельзя исправить погрешности машины при резке; 

2) нож быстро тупится и требует частой смены (до 5 раз в день); 
из-за этого ткань прорезается неполностью, при резке получаются 
лохматые края; 

3) производительность малая — 17 отрезов в минуту. 


Ротационная дпагонально-резательная машина 


В резательпых машинах этого типа режущий механизм пред- 
ставляет собой два цилиндрических барабана, у олного из них 
поверхность гладкая, на 
другом укреплены ножи 
спиралеобразной формы. 

Отделенная от про- 
кладки прорезиненная 
ткань проходит между 
этими барабанами и ноже- 
вым барабаном разрезаст- 
ся под углом на полосы. 
Последние поступают на 
транспортер. Положение и 
наклон ножей зависят от 
требуемого угла раскроя 
и ширины полос. 

Ротационные машины 
Применяются также и для Рис. 74. Схема барабанно-ножевой (ротацнон- 
раскроя ткани на узкие ной) дпагонально-резательнои машины. 
полоски. . А 

На рис. 74 изображена схема ротациопной резательнон машины 
с чугунным ножевым барабаном для резки узких ленточек. Уста- 
новленный в стойке / рулон обрезнненной ткани 2 освобождается 
от прокладки. Тхань через направляющий ролик $ подводится 
К ножевому барабану и прижимается к нему гладким валиком. 
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На ножевом барабане имеется ряд спирально расположенных 
ножей 5. При вращении барабана прижатая к нему ткань этими 
ножами раскраивается на полоски, которые по транспортеру 4 отби- 
раются и направляются для дальнейшего использования. Измене- 
ние ширины раскраиваемых полос требует смены ножевого бара- 
бана, что при значительном весе последнего затруднительно. 
Ротационные машины обладают очень высокой производитель- 
ностью и обеспечивают точный раскрой. Однако, применение этих 
машин целесообразно лишь при массовом производстве с небольшим 


10 7 8 


Ч а. 2. а) нь 


Рис. 75. Закаточный станов. 


ассортиментом ширин накраиваемых полос, когда не требуется 
частая смена ножевых барабанов. 

Закаточпое устройство. Для закатки полос раскроеп- 
ной ткани обычно применяются механизированиые закаточные 
столы различных конструкций. 

На отечественных шинных заводах для этой операции исполь- 
зустся специальный станок (рис. 75), который состонт из вертикаль- 
ной стойки 1, поворотной стойки 2, главного вала 3, пускового меха- 
низма 4, деревянного стола 5 и электромотора 6. 

На вертикальной стойке помещаются: передаточный механизм, 
приводящий в движение вал станка, тормоза и пусковой механизм. 

На поворотной стойке 2 в шарикоподшипниках укреплены две 
штанги 7 квадратного сечения для установки валиков 8. Стойка 
состоит из металлических трубок с кулачковой муфтой 9, надетой 
па ось стойки, вокруг которой опа вращается. Муфта скоиструн 
рована таким образом, что стойка может вращаться только в одном 
направлении. 
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Главный вал 3 приводится в движение от электромотора 6 через 
ременную передачу. На конце вала помещена соединительная 
муфта /0 для укрепления квадратных штанг 7 поворотной стойки. 
Спиральная пружина // удерживает муфту в крайнем правом поло- 
жении н устраняет возможность размыкания главного вала со 
штангой. 

Закаточный стол 5 имеет ширину 750 мм и длину 2000 мм. 
На сго ножках укреплены кронштейны для установки валика с про- 
кладкой. Прокладку протаскивают через направляющий ролик 
по столу п закатывают на пустой валик. Затем на прокладку поме- 
щатют отрез ткани и придают главному валу вращательное движе- 
ние, при котором ткань накатывается на валик. 

Остановку и пуск станка производят посредством ножной 
педали 12. При нажиме педаль действует на фрикционную муфту, 
которая отключает вал 3. Основное назначение тормоза 13 — устра- 
нение провертывания главного вала и валика с прокладкой после 
выключения станка. 


Организация производства при раскрое обрезиненных тканей 


Применяемые в настоящее время машины для раскроя обрезн- 
ненных тканей принадлежат к резательным агрегатам полуавтома- 
тического типа. Вследствие этого управление самим резательным 
механизмом является сравнительно несложной операцией, которая 
выполняется обычно одним рабочим. Автоматизация процесса осу- 
ществлястся при резке и подаче ткаин как в машину, так н нспосрел- 
ственно к ножу. 

Производительтость резательных машип ограничивается отбором 
накроспиого материала. Машина может произвести раскрой значи- 
тельно большего количества материала, чем это обычно имеет место 
на производстве. Например, для вертикальной машины полезное 
время (собственно резка) составляет 25—30%. Остальное время 
машина (се резательный механизм) простаивает, так как отбор 
накроенного материала производится медленнее, чем резка. 

Зарядка машины. С целью максимального сокращения 
потерь машинного времени на зарядку в современной практике при- 
меняются многоместные раскаточные устройства или дополвитсль- 
ные стойки. И в том и в другом случае новый рулон подготовляется 
заранее и затраты времени при перезарядке сводятся только 
к работе по скреплению концов ткапн. 

Раскаточные устройства наиболее совершенного типа рансс уже 
описывались (стр. 125). 

Бригада, обслуживающая резательную машину, в основном, 
состоит из отборщиц н закатчиц, которые составляют около 80 —85% 
общего состава. Таким образом па одного резчика приходится 
около 5-—7 вспомогательных рабочих. Этим и объясняется то обстоя- 
тельство, что почти на всех шинных заводах, имеющих диагонально- 
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резательные машины, разработаны и применяются свои оригиналь- 
ные способы отбора накроенной ткани и заправки машины. 

При выборе метода обслуживания машины обыкновенно исходят 
из способа предварительной и последующей обработки ткани, мощ- 
пости производства, т. е. количества агрегатов, ассортимента выпу- 
скаемых изделий, синхронизации раскроя тканей с последующимн 
операциями, а также из метода сборки. 

Основные требования, предъявляемые к резательной машине: 
а) простота и быстрота зарядки и отбора накроснной ткани, снижс- 
ние до минимума вынужденных остановок машины по этим причи- 
пам; б) сохранность материала, предотвращение смятия ткани, обра- 
зования на ней складок, слипания кромок ткани, загрязнения и т. п.; 
в) минимальный расход прокладочного материала. 


Способы отбора накроенной ткани 


Существует несколько способов отбора накроенных полосок обре- 
зиненной ткани от вертикальной диагонально-резательной машины. 
І. На некоторых шинных заводах принята бестранспортерная 
система отборки полос непосредственно от резательной машины на 
закатку. 
Как показано на схеме рис. 76, закаточные столы 8 расположены 
всерообразио по отношению к режущему механизму 7. Накраивае- 
‚ _ мые полосы отбирают специаль- 
Ф ные работницы-отборщицы, ко- 
—— ——__.; Торые подают их на закатку. 
Каждый закаточный стол об- 
7 ее > служивается одной работницей 
Веерообразная расстановка при- 
8 @——___ „ способлений для закатки дает 


“= @ эффективное использование 
ве производственной площади и 


6 


4 обеспечивает высокую произ- 

~ .  водительность как машины в 

© === 4 целом, так и отдельных рабо- 

чих, обслуживающих агрегат. 

Принятое расположение сто- 

Рис. 76. Схема отборки закроенных по- ЛОВ, как показывает опыт, обе- 

лос от вертикальной диагонально-реза- спечивает большое удобство 

тельной машины, работы и позволяет свести к 

барони тааб раеатный стт: Минимуму переходы отборщип. 

7—- резательная машина; & — закаточные столы. При определении оптималь- 

пого количества закаточных 

столов необходимо исходить из времени, затрачиваемого работни: 
цамин на отборку полос. 

П. Весьма эффективным является отбор пакроенных полос па 

двухленточный узкий транспортер (рис. 77). Для этой цели исполь- 


Раскрой обрелипенкых тканей 141 


зуется узкая лента, на которую навешиваютея автоматически сбра- 
сываемые нз-пол пожа отрезанные полосы ткаин. Движением 


2 5 ) 
Е Г 


Рис. 77. Устройство для автоматического отбора полос. 


транспортера эти полосы подаются к закаточпым приспособлениям, 
установленным по обе стороны транспортера. 


Рис. 75. Устройство для отбора полос. 


При такой системе отбора может быть установлено значитель- 
ное количество закаточных приспособлений. Каждое из них обслу- 
живается одним рабочим. 


Производство покрышек 


Устройство закаточного приспособления чрезвычайно нростое п 
состоит из лотка, направляющего полосы тканн, и валиков с про- 


Рис. 79. Схема закатки па- 
кроенной, нарезанной не до 
конца ткани. 


кладкой. Поворотная стойка устроена 
так, что всегда имеется запасный свобод- 
ный валик и рабочий не тратит времени 
на перезарядку. 

При такой системе отпадает необходи- 
мость в специальных работницах, подаю- 
щих полосы на закатку, увеличивается 
коэфициент использовання машины п 
уменьшается необходимая производствен - 
ная площадь. 

ПТ. Непосредственный автоматический 
отбор от режущего механизма па зака- 
точное приспособление показан па рис. 78. 
Перед режущим приспособлением поме- 
щается в наклонном положении закаточ- 


ный стол, на котором установлены валики с прокладкой. Отрезан. 
ная полоса отбирается па закаточный стол и подвергается механи- 


ческой закатке. 

Работа с помощью такого уст- 
ройства требует исключительно 
гочиого расчета и тщательности во 
избежание смятия ткани и образова- 
ния на ней складок. 

ГУ. Приведенная на рис. 79 схе- 
ма предусматривает закатку на- 
кроенной, но не дорезанной до коица 
ткани сплошной лентой в рулон с 
широкой прокладкой. Этим дости- 
гается чрезвычайно большая произ- 
водительность резательной машины. 
Но при таком методе в дальнейшем 
приходится вводить специальную опе- 
рацию раскатки из большого рулона. 

Методы отбора накроенных по- 
лос, осуществленные при работе на 
вертикальной резательной машине, 
с некоторыми видоизменениями мо- 
гут быть применены и для ғоризон- 
тальных машин. Обычно для отбора 
ткани применяется система закаточ- 
ных столов, располагаемых вокруг 
транспортера стола резки. 


Рис. 80. Схемы отбора пакроен- 

ного материала от горизонталь- 

ной днагонально-резательной ма- 
шины, 

1 -— резательная машина; 2 — закаточные 


столы; 9— рабочее место резчика; 4— ра- 
бочие места отборщиц и закатчиц. 


Различные методы работы на горизонтальной резательной ма- 
шине отличаются, главным образом, расположением закаточных 


столов по отношению к машине. 
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1. Закаточные столы располагаются вдоль транспортера под пе- 
болыним углом к последнему. Накроенные полосы отбираотея 
с трапспортера работницами и подаются па столы 2, где и произво- 
дится закатка их па валики в нрокладку (рис. 80,а). 

П. Другой метод отбора полос отличается расстановкой столов 
(рис. 80,6). Отбор, в основном, производится на один стол, устано- 
вленный в конце транспортера и обслужкваемый двумя работни- 
цами. Работницы берут с транспортера за края полосы раскроенной 
ткани и укладывают их на закаточный стол. Часто устанавливается 
второй стол, который имеег вспомогательное зиачение и исполь- 
зуется для отбора полос во время перезарядки валиков па основном 
столе. 


Новые методы организация работы на резательных машинах 


Приведенные способы отбора накроенных полос от резатель- 
ных агрегатов оспованы на необходимости выполнения ряда опера- 
ций по обработке ткани между заготовкой деталей и сборкой из- 
делий. 

Такие операции, как предварительная закатка накроенных полос 
в валики и последующая раскатка их, значительно усложняют про- 
цесс производства. Создается промежуточный запас полуфабрика- 
тов, для хранения и транспортировки которого необходимо создание 
дорогостоящего и громоздкого прокладочно-тарного хозяйства. 
Кроме того требуется значительная производственная площадь для 
складов, хранящих валики с накроенной тканью. 

В течение ряда последних лет в шинном производстве наблю- 
Дается значительное усовершенствование производственных процес- 
сов, машин, конструкции изделий, а также механизация ручного 
труда. 

Это сделало возможным широко применить непрерывные поточ- 
ные методы производства. Особый интерес представляет агрегиро- 
вание резательных машин с крыльевыми и сборочными станками. 
Такая система работы при раскрое применима для тех конструкций 
покрышек, которые не имеют на слоях специальных резиновых про- 
слоек, т. е. когда обеспечивается достаточное количество резины 
в каркасе при первичном обрезинивании ткани. 

От днагонально-резательных машин накроенные полосы обрези- 
ненной ткани направляются на специальных транспортерах непо- 
средствеино к сборочным станкам. Таким образом, совершенно 
исключаотся операции по закатке и раскатке полос ткани, приме- 
нение прокладочного материала и транспортировка валиков. Отпа- 
дает необходимость в постоянном значительном запасе полуфабри- 
катов и складских площадях для их хранения. 

На шинных заводах применяются различные системы передачи 
накроенных полос ткани непосредственно на сборку. Приводим 
краткую характеристику наиболее оригинальных систем. 


СЕ| Производеєтио покрышек 


Г. Передача пакроенных нолос гкапи пронзволитея на подвееных 
транспортных устройствах с пидивидуальной нодачей каждой 
отдельной полосы. 

От диагонально-резательных машин накроенные полосы пере: 
даются специальным цеппым конвейером. Транспортное устройство 
состоит из подвесного транспортера, к ко- 
торому прикреплены полуцилиндрические 
подвески. Накроенные полосы ткани не- 
посредственно после резки навешиваются 
на эти подвески, конфигурация которых 
предохраняет ткань от слипания и смя- 
тия. Скорость движения транспортера 
согласована с работой сборочных стан- 
ков. Транспортер не только обеспе- 
чивает потребность участка сборки по- 
крышек, но и позволяет иметь некоторый 
запас. 

На отдельных заводах конвейер, по- 
дающий полосы, имеет другое устройство. 
Рис. 81. Подвеска для транс- На рис. 81 показана многоместная, ком- 
портировки е м акроеиного бинированная подвеска, позволяющая 

материала. транспортировать несколько полос корда 
одновременно с протектором. 

П. Передвижение полос раскроенной ткани осуществляется систе- 
мой ленточных транспортеров. На рис. 82 показана схема транспор- 
тировки полос от резательных машин / к браслетным агрегатам 2 
двумя транспортерами, расположенными один над другим, причем 


Ва 
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Рис. 82. Схема транспортировки косяков ленточными транспор- 
терами. 


]— резательные машины; 2— браслетные агрегаты; 3-—верхний ленточный трапе- 
портер; 4—- нижний ленточный транспортер. 


нижний транспортер 4 несколько выступает по отношению к верх- 
нему 3. Нижний транспортер расположен на высоте 700 мм, верх- 
ний — на высоте 1100 мм. Такое расположение транспортеров 
позволяет свободно укладывать накроенные полосы, несмотря на то, 
что один транспортер находится над другим. На рис. 83 показан 
отбор накроенных полос системой ленточных транспортеров, распо- 
ложенных под углом друг к другу. Полосы от резательной машины 
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двигаются ишроким транспортером © наклонно расположенным 
участком, с последнего их отбирает работница п помещаег на располо 
женный ниже дополнительный транспортер. Вспомогательный транс 
портер, расположенный в перпендикулярном направлении к оспов- 
ному, доставляет ткань для дальнейшей обработки. 

Ш. На новых шинных заводах передача полос раскроеиного 
корда выполняется горизонтальным ленточным транспортером, усга- 
новленным в соответствин с расположением сборочных станков. 

Закроенные полосы от резательной машины передвигаются гране 


Рис. 83. Отбор полос (косяков) Рис. 84. Транспортировка накроеппого 
накроенного корда. корда. 


портером, по обе стороны которого расположены заправочные 
устройства фестонных компенсаторов сборочных станков. Рабочий, 
снимая полосу с транспортерной ленты, укладывает ес на горизон: 
тальную полку компенсатора; таким образом полосы корла пере 
даются после раскроя на сборочные станки. 

На рис. 84 видно расположение резательной машипы, связанной 
со сборочными станками; от резательпой машины полосы пере 
даются к сборочным станкам широким трапспортером. 

Такое устройство имеет болыние преимущества, по применение 
его требуег совершенно чегкой работы. Даже незначительные ткло- 
Нения от производственного цикла могут дезорганизоваль всю си- 
стему. 

Внедрение и освоение в практике шинных заводов методов пое 
прерывного раскроя и отбора с прямой персланей материала ил 
обработку позволяет: 1) сократить производственный цикл, 2) ико 
Тельно повысить производительность труда при раекрое Путем сойме- 


10 Зак. 2055, Техн. шинного пронзв. 


16 Производство покрышек 


шения смежных операций, 3) ликвидировать прокладочное хозяй 
ство, 4) полностью устранить образование отходов обрезинентых 
тканей, возпикающих в результате смятия, прилипания к про 
һладке и т. и. при закатке на малые валики, 5) значительно 
сократить расходы па трапспортпровку накроенных тканей и 
6} устранить необходимость в постоянном наличии межоперациой 
ных занасов накроениой ткани и складских номещений. 


Раскрой бортовых тканевых ленточек 


Использование для раскроя бортовых ленточек вертикальных 
или горизонтальных резательных машин нерентабельно. Малая ши- 
рина полос резко снижает производительность машин, исчисляемую 
в погонных метрах раскрапваемой ткати. Значительно осложияегся 
отбор пакроеншых полос П повышается процент отклонений от ДОЛЖ - 
ной пшрины раскроя, 


Рис. 85. Продольно-резательная машина. 


Из специальных машин, применяемых для раскроя бортовых лен- 
точек, следует отметить продольно-резательную машину (рис. 85), 
которая дает высокую производительность и экономичность рас- 
кроя. Прорезиненная ткань предварительно раскраивается на но: 
лосы ширипой 250—550 мм на вертикальных или горизонтальных 
лпагонально-резательпых машинах под углом 45°. Полосы еты 
куются и на валиках с прокладкой подаются на продольно-рези 
тельную машину, 

Основпой рабочей частью этой машины является валик с диско" 
выми ножами (рис. 86), служащими для раскроя ткани. Валик укр“ 
иляется в подиниииках, из которых один пелодвижный, а другой 
отводится действием винта с рукояткой. Такое устройство позволяет 
легко менять пожевые валики в случае изменения ширины закра!“ 
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ваемых ленточек. Расстояние между ножами определяется дЛННОЮ 
втулок, помещенных па валнке между ножами и стянутых гайкой. 
Перед ножевым валиком, закрытым предохранительной сеткой / 
(рис. 85), устанавливается направляющий зонт 2 — противень. За 
ножевым валиком расположены натяжные валики и направляющие 
гребенки. Закаточное устройство состоит из двух горизонтально- 
асположепных валиков, вращающихся в одном направлении. Под 
ним расположены держатели для валика с прокладкой. Питательное 
устройство состоит из поворотной стойки для валиков с тканью. 
Мапшна имеет два мотора, из которых один мощностью 1,4 л. С. 
служит для вращения ножевого валика, а другой мощностью 


Рис. 86. Ножевой валик продольно-резательной машины. 


1.- вал шпинделя; ?—тикив; 3—ножевой шпиндель; 4— втулки; 5— дисковые ножи; 
6 установочный вннт; 7— подвижной подшипник; 8— прижимной винг; 9-- напра 
исявкнцие подшипника; /0-- руконгка прижимного нннта. 
0,7 Л. с.-- для вращения валика с раскраиваемой тканью н привода 


закаточпого устройства. 
Пуск и остановка стапка осуществляются при помощи приспо- 
соблений, смонтированных па его станине. 

Работа машины. Валик с тканью устанавливается на 
стойку питательного устройства, поворотную и многоместную, что 
позволяет иметь всегда наготове новый валик. Прокладка отбн- 
рается и закатывается на специальную бобину, а ткань раскаты- 
вается подающим барабаном и, образуя компенсационную петлю, 
заправляется в противень-зонт, соответствующий ножевому валику. 

ыстро вращающиеся (4000—4500 об/мин.) дисковые ножи, такого 
же типа, как и в горизонтальных диагонально-резательных машинах, 
разрезают ткань па узкие ленточки. Протягивание ткани осуще- 
Ствляется действием закаточного устройства. Сначала пускается 
мотор пожевого валика, а затем мотор, приводящий в движение 
закаточное и питательное устройства. При этом ткань протягивается 
Через ножи, разрезается и закатывается узкими ленточками, разде- 
Ляемыми направляющими шпильками, на валик с прокладкой или 
На отдельные катушки. 
ирина и количество раскраиваемых полос зависят от количе- 
Ства дисковых ножей на ножевом валике и расстояния между ними. 
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Обычно на продольно-резательной машине раскраивается одновре- 
менио от З до 8 полос при общей ширине раскранваемой полосы 
250—550 мм. 

При изменении ширины раскраиваемой ткани меняются ноже- 
вой валик и противень, и станок останавливается с таким расчетом, 
чтобы конец ткани не ушел в противень и чтобы к нему можно было 
приклеить начало полоски нового валика. 

Для обеспечения необходимой ширины накраиваемых бортовых 
ленточек при машине следует иметь набор соответствующих ножс- 
вых валиков с противнями. 

Количество накраиваемых из широкой полосы ткани узких ленто- 
чек на единицу больше количества ножей в валике. Общая ширина 
раскраивасмой полосы принимается на несколько миллиметров 

больше суммы ширин накроенных уз: 
ТАБЛИЦА 7 ких лепточек. Припуск обычно состав 

. Я ляет 5—7 мм. 
Кое ела Ширина | Ширина В табл. 7 приведены данные по 


сгво | ножей лен- полосы 
ленто- на точки р - 
И | о р раскрою ткани на продольно-резатели, 
рК пой машипе. | 
Производительность продольно-реза- 
7 6 40 | 235-290 тельной машины зависит от скорости 
6 5 60 | 365—370 протягивания ткани, количества одно. 
5 4 120 302—300 временно раскраиваемых полос и време 
‹ < —9ӧо А ` с. 
З 9 150 | 455460 Ни, потребиого на перезарядку станка. 


Скорость протягивания обычно 20- 
25 м/мин. 

Машина обслуживается одной или двумя работницами в зависи- 
мости от производственных условий. 

Кроме продольно-резательных машин, для раскроя прорезпнен- 
ной ткани на узкие полоски применяются ротационные диагонально: 
резательные машины (см. стр. 137). 


Одваивание бортовых тканевых ленточек 


Сдваивание (дублировка) тканевых леиточек производится на 
специальном станке (рис. 87). На станине этого стапка укреплены 
два металлических валика /. Верхний валик передвигается с пол- 
шипниками по направляющим пазам в вертикальном направлении. 
Он получает движение от нижнего валика с помощью зубчатой пере- 
дачи; шестерня нижнего валика находится па одной оси со звездоч- 
ками цепной передачи. Перед обоими валиками установлена смен- 
ная планка с несколькими прорезями соответственно требуемому 
размеру. 

Для раскатки материала, идущего па сдваивание, служат два 
консольно-укрепленных стержия квадратного сечения, помещенные 
один над другим. На пих устанавливаются валики с тканью, рас- 
кроенной на продольно-резательной машине. Прокладка закаты: 
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вается на вращающисся пустые деревянные валики. Затем происхо- 
дит сдваивание полосок, причем прокладка лля них устанавливается 
на деревянных катушках 2 в нижней персдней части станка 
(3—5 катушек на одной оси). 

Сдвоенные полоски закатываются в прокладку двумя деревян- 
ными валиками 3, где устанавливаются катушки (3—5 штук на 
общей оси). Они разделены между собой специальными шайбами. 

При работе на станке в обычных условиях, когда соединяются 
две полоски, на стержни устанавливаются валики 4 с раскроенными 
полосками и прокладкой: верхний — с более узкими полосками, 


Рис. 87. Станок для сдваивайия тканевых ленточск. 


нижний — с более широкими. Концы прокладки освобождаются и 
заправляются на пустые деревянные валики 5, а тканевые полоски 6 
протаскиваются до планки перед сдванвающими валиками, затем 
пропускаются через прорези планки и между сдваивающими вали- 
ками. Сдвоенные полоски направляются на деревянные катушки 7. 

В случае, если соединяются три полоски, на верхний стержень 
помещаются валики с широкими полосками и с прокладкой, на пиж- 
ний — более узкий материал двух различных ширин; в остальном 
работа произволится так же, как н в первом случае. 

Сдваивающий станок, кроме того, используется для одповремен- 
Ной закаткн с общего валика на отдельные катушки ординарных 
полосок. В этом случае верхний валик не участвуст в работе. 


Изготовление и изоляция резиной бортовых лепточек 


При раскрос обрезииенной ткани па ленточки иити ткани по 
линии разреза оголены, т. е. не покрыты резиной. Между тем все 
тканевые детали, из когорых состоит покрышка, должны быть тща- 
тельно изолированы резиной друг от друга во избежание перетирания 
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ройства агрегата для изготовления и изоляции резиной бортовых ленточек. 


Рис. 83. Схема уст 


нитей при работе покрышки. Поэто. 
му тканевыс ленточки также изоли- 
руются наложением на их кромки 
резиновых леиточек. 

Такая операция может быть осу 
ществлена различными способами: 

а) заранее изготовленпыс на 
каландре резиповые ленточки накла - 
дываются на кромки тканевых лен- 
точек вручную непосредственно при 
сборке покрышек; 

б) готовые резиновые ленточки 
накладываются на тканевые крени- 
тельные ленточки крыла на крыльс- 
вых станках; наложение резиновых 
ленточек на тканевые бортовые лен- 
точки и внутренние бортовые лен- 
точки производится вручную; 

в) наложение резиновых лснто- 
чек выполняется специальным агре- 
гатом. 

Первые два способа несовершеи: 
ны: они связаны с дополнительными 
операциями по закатке резиновых 
ленточек, так как изготовленные на 
каландре ленточки приходится за- 
катывать на валики под проклад- 
ку; это вызывает увеличение потреб- 
ного количества прокладочных ма. 
териалов; кроме того, понижастся 
производительность труда на сбо- 
рочных станках; наконец, не дости- 
гается точность наложения резнио- 
вых ленточек. 

В настоящее время паиболес со 
вершенным является способ паложе 
НИЯ резиновых пленточек на сисцналъ- 
ном агрегате. Этот агрегат объедиия 
ет днагонально-резательную машину 
Н продольно-релалельную машину С 
каландром для выпуска резиновых 
ленточек, так что на нем произво 
дится раскрой прорезиненной ткани 
па широкие полосы, раскрой широ 
КИХ ПОЛОС НА узкие ленточки, выпуск 
резиновых ленточек и наложение 1% 
на кромки ткапевых ленточек. 
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На агрегате может также производиться сдвапвапие тканевых 
ленточек. В этом случас резиновые лситочки накладываются па 
кромки сдвоенных тканевых лепточек. Схема устройства агрегата 
изображена на рис. 88. 


Агрегат для изготовления и изоляции резиной бортовых ленточек 


Рулон обрезиненной ткани раскраивастся па вертикальной 
днагонально-резательной машине / на широкие полосы. Последние 
на стыковочном транспортере 2 сращиваются впахлестку и нанра- 
вляются к компенсатору. 

Стыковочный транспортер состоит из обрезинснной лепты 8, на- 
тянутой между двумя барабанами 4 и 5. Для удобства стыковки 
полос, производимой на транспортере, а также для придания жест- 
кости транспортеру под его лентой приделан металлический стол 6. 
Привод транспортера осуществляется от мотора 7 постоянного тока 
мощностью 1,0 л. с. (500/2100 об/мин.). Так как стыковочный транс- 
портер работает в агрегате с каландром, мотор транспортера имеет 
общее управление с мотором каландра. 

Ведомый барабан 4 транспортера имест приспособление 8 для 
натяжения ленты, а всдущий барабан 5 имеет приспособление для 
автоматического включения ускорения мотора  траиспортера. 
В конце транспортера, примыкающем к компенсатору, имеется ава- 
рийный выключатель 9 на случай попадания рук рабочего илн 
инструмента в зазор между роликом [0 и транспортером. 

В начале и конце транспортера установлены кнопки // и 12 для 
пуска или остановки всего агрегата за исключением продольно- 
резательной машины, имеющей самостоятельное управление. Транс- 
портер снабжен также кнопочным переключателем 13, дающим воз- 
можность включать транспортер на автоматическое управление от 
компенсатора или на ручное. Кроме того имеется кнопка /4 ручного 
управления замедлением транспортера и электролампочка 15, заго- 
рающаяся только при ручном управленин транспортером и сигнали- 
зирующая о необходимости ускорения его движения. На заправочной 
скорости каландра транспортер дает около З м в мпииту (замедлеп- 
ный ход), а на ускоренном ходу - - около 7 м; на максимальной 
скорости каландра трапспортер даст 12 м в минуту на замедленном 
ходу, а на ускорешом ходу --- 30 м. 

Компенсатор двухпетлевоп /6 металлической конструкции пмеег 
высоту 2,5 м. По сторонам сго установлены паправляющие ролики 
10 и 17. имеющие принудительное вращение, и 20, 21, имеющие сво- 
бодпос вращение. По этим направляющим’ роликам ткань подастся 
со стыковочного трапспортера в компенсатор и выхолиг из послел 
него. Основной частью компенсатора являстся оттягивающая рама 
с роликами 18 пт /2. Так как эги ролики вращаются с одинаковой 
скоростыо, то исключается возможность исрекоса оттягиваютей 
рамы. Для получения двух пегель устаповисн вепомогательный 
ролик 22. 
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Комисисатор служит для увязки работы стыковочного транспор- 
тера с работой каландра и оборудован автоматическим управлением. 
С правой сторошы компенсатора установлены два предельных вы- 
ключателя 23 и 24. Когда рама компенсатора достигает верхисго 
или нижнего предела, соответственно выключатель 23 или 24 оста- 
навливаст вссь агрегат. В верхней части компенсатора с левой 
стороны иместся рычаг переключателя 25 сигнальной лампы стыко- 
вочного транспортера. Когда оттягивающая рама достигает перс- 
ключатсля 25, сигнальная лампочка загорается, указывая на необ- 
ходимость ускорения транспортера, чтобы рама не достигла 
выключателя 23 и не остановился весь агрегат, 

В нижней части компенсатора с левой стороны установлен рычаг 
переключателя скоростей 26, состоящий из двух роликовых, сблокн- 
рованных между собой выключателей. Верхний выключатель уско- 
ряет ход сгыковочного транспортера, нижний, наоборот, замедляет 
сго. При движении рамы компенсатора вверх происходит включение 
верхнего выключателя (нижний выключатель в этом случае выклю- 
чается) и ускорение транспортера. При движении рамы вниз проис- 
ходит, наоборот, включение нижнего выключателя и выключение 
верхнего, т. е. замедление транспортера. 

Ткань, выходя из компенсатора по роликам 20 и 2/7, подается 
в центрующес приспособление 27 и, пройдя направляющие ролики 
28 и 29, попадаст под ножевое устройство продольно-резательной 
машины. 

Для предохранения рамы от удара о пол при падении в случае 
обрыва ткани комиснсатор снабжен двумя спиральными пружинами. 

Пролольно-резательная машина 30 служит для раскроя полос 
ткани в продольном направлении на ленточки. Так как ткань про- 
ходит в агрегате пспрерывпой лентой, то у продольно-резательной 
машины ист раскаточного и закаточного устройств. 

Режущей частыо продольно-резательной машины служит смен- 
ный пожевой ишиидель, на котором крепятся дисковые ножи 27. 
Шинндель имест длину ~ 700 мм. В зависимости от ширины лен- 
гочек, на которые раскранваются полосы ткани, определястся коли- 
чсство пожей, укрепляемых на шпинделе. Шпиндель с ножами при- 
волится во вращение мотором переменного тока 32 мощностыо 
0,75 л. с. (1800 об/мин.). Скорость вращения ножевого шпинделя 
5000 об/мин. Ножевой шпиндель в целях безопасности закрывается 
предохранительной сеткой 33. Выходящне из-под ножей нарезанные 
ленточки ткани паправляются к вспомогательпому валику 35, где 
оше разъелиняются с помощью распределительных пальцев 0206. 
Пальцы могут отволиться в сторону и перемещаться вдоль своей оси. 
Чтобы сохранить расстояние между ленточками, их пропускают чс- 
рез сменный направляющий лоток 29 с перегородками. 

Иногда ножи машины смачивают водой, подводимой по труб- 
кам 24. Так как в этом случае при раскрое полос происходит иско- 
торос уплажнение ленточек водой, они при дальнейшем движении 
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обдуваются сверху п снизу воздухом, подаваемым но трубам 27. 
Смачивание ножей водой имеет существенный недостаток: исобрези- 
пенные кромки тканевых лепточек могут удерживать небольшое 
количество влаги, которая не всегда удалястся обдувкой; последую- 
щес наложение на кромки резиновой ленточки деласт удаление этой 
влаги невозможным. В готовом изделии это может привести 
к браку — расслоснию ткани. Если слой резины раскраивасмой 
ткани незначителен, смачивания не применяют. 

Каландр 42 служит для выпуска резиновых ленточск, сдваивас- 
мых с тканевыми ленточками. Каландр — трехвалковый с вынос- 
ным верхним валком 43. Возврат отрезасмых кромок в зазор между 
валками каландра осуществляется через валик 4/. Размеры валков 
каландра 355 Ж 1065 мм. Фрикция между выносным и верхним вал- 
ками — 1: 1,45, между верхним и нижним — | : 1,2. Каландр приво- 
дится в движение мотором постоянного тока мощностью 40—50 л. с. 
(775/1500 об/мин.) через редуктор 1:10. Максимальная скорость 
каландра порядка 30 м/мин; рабочая скорость 13—20 м/мин. 

Закаточный транспортер 44, устанавливаемый за продольно-реза- 
тельной машиной, состоит из транспортерной ленты, натянутой мс- 
жду двумя барабанами 40 и 55. Барабан 40 является ведущим, 
барабан 55 — ведомым. Ведомый барабан имест ириспособление 06 
для натяження ленты. Часть транспортера расположена под ниж- 
ним валком калаидра и служит для наложения резиновых ленточек 
на кромки ткансвых лепточек н для сдваивания тканевых ленточек. 
Остальная часть транспортера, паходящаяся вне каландра, снаб- 
жена десятью закаточными устройствами. 

Сдваиванис резиновых ленточек с тканевыми производится сис- 
циальным валиком 45, находящимся над вспомогательным вали- 
ком 46. Между этими валиками проходит лента трансноргера и 
сдванвасмые лепточки. Сдваивающий ролик 45 может быть включен 
или выключен посредством рычага 47. 

В случае необходимости сдваивать тканевые ленточки, последине 
по выходе из продольно-резательной машины направляются к при- 
способлению 389, при помоши которого одна из каждой пары тканс- 
вых лситочек переворачивается и накладываеся на другую. По 
направляющему лотку 39 сдвосипыс ткапевые леиточки поступают 
вместе с резиновыми ленточками под валик 45. 

За сдванвающим роликом на трапспортере установлено приспо- 
собление для заворачивания резиновых леиточек вокруг кромок тка- 
невых ленточек. Эго приспособление состоит из сменного шанилеля 
свободного вращения, на котором насажены шкивы 49. Ширина п 
количество шкивов соответсгвуют ширине н количеству пропускае- 
мых ленточек. Ленточки, прежде чем попасть на шкив 49, проходят 
под направляющим роликом 48. При прохождении лепточек по 
шкиву 49 свободно лежащие части их, не соединенные с тканью 
(рис. 89), обвисают книзу и загибаютея вокруг кромок тканевых 
ленточек роликом 20. 
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После этого ленточки ноступают на закаточное устройство, кого- 
рос представляет собой кронштейн 5/, вращающийся вокруг оси 52 
На кронштейне установлены валик 53 лля закатки ленточек под про. 


кладку и валик 54 с прокладкой. 


При повороте кронштейна 2/ 


галик 53 приходит в соприкосновение с движущейся лентой транс 
портера, получает таким образом вращение и производит закатку 
ленточек под проклалку, поступающую с валика 54. 


2 1 . 
ра а 
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Рис. 89. Схема наложения рези- 
новой ленточки (2) па кромки 
тканевой ленточки (1). 

в -—резиновая и тканевая ленточки после 
слваивания; б— обвисание резиновой лен- 


лочки после прохождения по шкиву; 
в-— резнновая ленточка после окончатель- 


При минимальной ширипе ткане 
вых ленточек количество действую- 
щих закаточных устройств может 
быть не больше 10; остальные нахо 
дятся в перезарядке. 

Работа на агрегате. На- 
резанные широкие полосы ткани снн- 
маются резчиком с машины и по- 
даются па стыковочный транспортер 
подсобным рабочим. Последний 
вместе со стыковщицей, находящейся 
по другую сторону транспортера, сра- 
щивают каждую полосу с предылу- 
щей полосой. Эта работа выпол- 
няется на движущемся транспортере. 
Стык сращиваемых полос должен 
быть прочным, в противном случас 
расхождение стыка при прохожденин 


ной прикатки. ткани через машины вызовет оста- 


новку всего агрегата. Во избежание 
этого необходимо тщательно срашивать концы полос и, если есть 
надобность, освежать кромки нолос беизином. 

После стыковки полосы ткани паправляются к компенсатору и 
заполняют его таким образом, чтобы рама компенсатора паходилась 
на уровне переключателя скоростей 26 транспортера. При таком 
положении рамы компенсатора работа агрегата будет протекать бсз 
перерывов. 

Если скорость стыковочного трапспортера исдостатониа, рама 
компенсатора поднимастся кверху, задевает за рычаг переключателя 
скоростей 26 п вызывает ускорение хода транспортера. Если же ско- 
рость стыковочного транспортера опережает скорость работы ка- 
ландра п закаточного трапспортера, рама компенсатора опускается 
книзу и, задев за рычаг переключателя 20, отводит его вниз, вызы 
вая замедление трапспортера. Если отбор ткани из компенсатора 
гаков, что рама компенсатора достигает верхнего предельного вы 
ключателя 23 (интенсивный отбор ткани) или инжиего предельного 
выключателя 24 (прекращение отбора ткани), то выключается весь 
агрегат. Это может произойти из-за тоо, что не сработаел 
приспособление автоматического ускорения, имеющееся на стыко 
вочном транспортере, или полученное стыковочным транспортером 
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ускорение окажется недостаточным Для того, цгобы восполнить 
интенсивный отбор. 

В том случае, когда стыковочный транспортер включен не па 
автоматическое, а на ручное управление, переключатель 26 скорости 
транспортера выключается и включается переключатель 25 сигпаль· 
пой лампочки. . Кнопка /4 управления замедлением транспортера, 
предельные выключатели 23 и 24 и автоматическое включение уско- 
рения мотора транспортера у ведущего барабана 5 действуют при 
ручном управлении транспортера так же, как при автоматическом. 

Ручным управлением стыковочного транспортера пользуются при 
заправке компенсатора и продольно-резательной машины на запра- 
вочной скорости каландра или при необходимости кратковременного 
замедления работы стыковочного транспортера, например, чтобы 
исправить стык, расправить складку и т. п. Для этой цели стыко- 
вочный транспортер переключают (кнопочным переключателем 13) 
на ручное управление и нажимают кнопку [4 управления замедле- 
нием транспортера. Если автоматическое включение ускорения транс- 
портера сработает раньше, чем нужно, то кнопку [4 нажимаюг 
снова. При замедленной работе транспортера рама комисисатора 
будет подниматься все выше и выше, так как переключатель скоро- 
стей 26 будег находиться в бездействии. При достижении рамой 
компенсатора рычага переключателя 25 загорится сигнальная лам- 
почка /5, предупреждая о возможном выключении всего агрегата 
в случае дальнейшего замедления скорости стыковочного транспор- 
тера. Замедление скорости транспортера при переключении на руч- 
ное управление происходит до тех пор, пока не сработает автомати- 
ческий включатель скорости. Если нет надобности в ускорении сты- 
ковочного транспортера, то действие автоматического выключателя 
скорости может быть прекращено кнопкой замедления /4. 

Преимущества применения агрегата совершенно 
очевидны: 

1) ряд операций объединяелся в один нспрерывный процесс; 

2} ликвидируется промежуточный транспорт, пеобходимый при 
раздсльпом процессе; 

3) значительно сокращаются расходы  проклалочного матс- 
рнала · - полностью отпадает необходимость в прокладке для закатки 
широких полос после раскроя на днагонально-резательной машинис; 

Л) сокращается общий цикл производства тканевых ленточек; 

5) увеличивается пронзводительпость на сборочных стапках за 
сист ликвидации ручного наложения резиновых ленточек ирт сборке 
покрышек; 

6) сокращается потребность в рабочей силе. 


НАЛОЖЕНИЕ РЕЗИНОВЫХ ПРОСЛОЕК НА СЛОЙ КОРДА 


После раскроя корда на резательной машипе часть корцных 
полос, в соответствии со спецификаниями изготовления нокрышек, 
покрывается резиновой прослойкой (сквиджем), как указано 
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на рис. 90. Размер прослоск по ширине и толншне зависит от раз- 
мера и конструкции покрышек. Наложение резиновых прослоек на 
полосы раскроенного корда может производиться различными спо- 
сабами. 

Известны два способа наложения резиновых прослоек: холодный 
и горячий. Каждый из этих способов имсет различные варианты. 


Холодный слоеоб 


При эгом способе выпущенные на калапдре прослойки резины, 

закатанные в.валики, в дальнейшем накладываются на раскроенные 

полосы корда в холодном со- 

2 стоянии. Существуют два ва- 
рианта этого способа. 

По обоим вариантам изго- 
товление резиновых прослоек 
производится на листовальном 
трехвалковом каландре. На 
рис. 91 показана схема изгото- 
вления резиновых прослоек. 

В зависимости от соотноше- 
ния между длиной валка ка- 
ландра и шириной резиновой 
прослойки определяется коли- 
чество одповременно выпускас- 
мых с каландра прослоек. Тол- 
цина прослоек находится в 
пределах 0,5—0,75 мм. Размер 
прослоек определяется специ- 
фикацией изготовления покры- 
шек. После каландрования ре- 
зиновые прослойки проходят 
через охладительныс бараба- 
пы 9. Иногда применяют для 
охлаждепия резиновых просло- 
Рис. 99. Раскросизый прорезиисипый ек пульверизационные устрои- 

корд с резиновой прослойкой. ства. В этом случае резина до 
7 -- прорезиненный корд — косяк; 2--резииовая закатки облувастся сжатым 

прослойка. воздухом для освобождения от 

водяных капель. Охлажденная 

резина попадает па транспортер 4, движением которого захваты- 

вается в валики рычажного закаточного устройства 2. Это устрой- 

ство имсет кронштейны для валика 6 с прокладкой и для валика 7, 
на который резина закатывается с прокладкой. 

При значительной ширице каландра, когда одновременно выпу- 
скаются три полосы резниы, к основному закаточному транспортеру 
пристраивают дополнительно второй узкий. Для удобства обслужи- 
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вания закаточные приспособления устанавливаются по краям транс- 
портеров. Средняя часть осповпого транспортера служит для пере- 
дачи резиновых полос на дополинтельный транспортер, на котором 
производится закатка только одной резиновой полосы. Для этой 
цели дополнительный транспортер снабжается двумя закаточными 
устройствами, из которых одно работает, а другое находится в пере- 
зарядке. 

Изготовленные таким образом резиновые прослойки поступают 
в дальнейшую обработку (по олному из двух вариантов). 

Первый вариант: резиновые прослойки направляются на епе- 
циальные стаики для сдванвания с полосами корда. 


Рис. 91. Схема изготовления резиновых прослоек на 3-валковом каландре. 


1— ножи для закроя резины; 2 —резиновая полоса; 8-—охладизельные барабаны; 4-— основ- 
ной закаточный транспортер; 5- -рычажное закатывающее усгройс:во; 6 -— валик © проклад 
кой; 7-- валик для накагки резины с прокладкой; 8— хвостовой закагочный транспортер. 


Такой станок изображен на рис. 92. Работа на этом станке про- 
изводится следующим образом: валик 1 раскатывают вручную так, 
чтобы полосы корда 3 находились сверху прокладки, и по вспомо- 
гательному ролику 6 проводят корд с прокладкой под сдванвающий 
ролик 1/0. Конец прокладки закатывают вручную на валик 13. Ва- 
лик 8 с резиновыми прослойками раскатывают вручную и запра- 
вляот резиновые прослойки с прокладкой под ролик /0 таким обра- 
зом, чтобы они прилегали непосредственно к уже подведенным под 
этот ролик полосам корда. При этом необходимо следить за тем, 
чтобы резиновые прослойки приходились по центру полос корда. 
Свободный копец прокладки отделяют от резиновой прослойки, про- 
тягивают над вспомогательным роликом 9 откидной рамы 12 и по 
вспомогательному ролику 14 направляют на валик /0. Опустив 
сдваивающий ролик [0 с помощью рукоятки 16 и дав движение 
транспортеру 4 посредством педали /7, скрепляют резиновые про- 
слойки с полосами корда. 

Станок обслуживается одиим рабочим и имест производитель- 
ность 10—12 м в мипуту. 

Описанный стапок имеет ряд недостатков, к числу которых отио- 
сятся: а) трудность правильного, цептрального наложения резино- 
вой прослойки на полосу корда; б) плохое качество соединения 
резиновой прослойки с полосой корда, так как под сдваивающим 
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роликом проходят прокладочпые ткапи от валиков / и 8; в) низкая 
производительность и г) певозможность агрегпровапия стапка 
с резательюй машиной и браслетным станком. 

На рис. 93 изображена другая конструкция такого станка отече- 
ственного изготовления. Этот станок состоит из стыковочного 
транспортера, сдванвающего устройства и компенсатора, соединен- 
ных вместе. 

Работница вручную раскатывает валнки с полосами корда, укла- 
дывает последние на транспортер / п состыковывает их внахлестку. 
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Рис. 92. Станок для наложения резиновых прослоек. 


7— валик; 2— приспособление для установки валика; 3— полоса корда; 
4—транепортерная лента; 5—натяжное приспособление; 6 — вспомогательный 
ролик; 7 — полоса резнновой прослойки; 8 —валик с резиновыми прослойками; 
9 — вспомогательный ролик откидной рамы; 10 — сдваивающий ролик; 77 — про- 
кладка; 12 — откидная рама; 13— валик для закатки корда с прослойками; 
14 —съемный вспомогательный ролик; 15— валик для закаткн прокладки; 
16 — рукоятка для опускания сдваивающего валнка; 417— педаль включения 
сгапка, 
Состыкованные полосы корда по транспортеру через ролик 2 напра- 
вляюотся в зазор между сдваивающими валиками 9. В этот же зазор 
подаются резиновые прослойки с валиков 5, так что наложение их 
на полосы корда производится с двух сторон. Прокладка с вали- 
ков 5 поступает для закатки на бобины 4. По выходе из валиков 3 
корд по валикам б подается к компенсатору 7, а затем направляегся 
в дальнейшую работу — на браслетный станок. 
Станок обслуживается тремя работницами — одной на стыкозке 
и двумя на сдваиванин. Производительность его — 10 м в минуту. 
Этот станок имест значительные пренмущества перед преды- 


дущим: 
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а) благодаря двусгоронпему наложению резиновых прослеек 
достигается большая производительность; 

б) качество слванвания (дублировкн) выше; 

в) есть возможность агрегировать стапок с резательной маншной 
и браслетным станком. 

Второй вариант: резино- 
вые прослойки наклады- 
ваются на полосы корда при 
изготовлении браслетов. 

Для этой пели у браслет- 
ных станков устанавливают- 
ся стойки с валнками рези- 
новых прослоек. Раскатка 
валиков производится вруч- 
ную, причем работница на- 
кладывает резиновые про- 
слойки на соответствующие 
слон браслета. Прикатка ре- 
зиновых прослоек к корд- 
ным полосам производится 
сдваивающим роликом бра- 
слетного станка. 

В улучшенной конструк- 
ции  браслетного станка 
имеется приспособление для 
раскатки валиков с резиной. 

Недостатки этого вариан- 
та: низкое качество прикат- 
ки, увеличение потребности 
в прокладочном матернале, 
низкая производительность. 


Горячий споеоб 


При этом способе выпуск 
резиновых прослоек и соеди- 
нение их с полосами корда 
осуществляется одновремен- 
но на каландре, причем ре- 
зиновые прослойки наклады- 
ваются на полосы корда в 
горячем состоянии. Этот спо- 
соб также имеет два ва- 
рианта. 

Первый вариант. Резиновая прослойка накладывается на полосы 
корда непосредственно на каландре, причем накладка может произ- 
водиться как на одну сторону ткани, так и на обе стороны одновре- 
менно. В первом случае достаточно трех валков каландра, во втором 


Рис. 93. Станок для наложения резиновых прослоек (вид сбоку). 
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случае необходим 4-валковый каландр. Обе схемы паложения рези 
новых прослоек на полосы корда показаны на рие, 94, 
Предварительно разогретая резипа, подготовленная к листова- 
пню, подается к валкам каландра. Корд заправляется в каландр со 
сзороны, противоположной подаче резины между 2 н 3 валками. 


Рис. 94. Схема горячего способа наложения резиновых прослоек (первый 
варнант). 


а ~ двусторонняя накладка резиновых прослоек на 4-валковом каландре, б однос горонияя накладка 
резиновых прослоек па 3-валковом каландре. 


1, 3, 9. 4— валки каландра; 5—корд; „б — резина; 7—резниовая прослойка; 8—-корд, сдвоенные 
с резиповой прослойкой; 9— прокладка; /0--траиспортер. 


Резиповые прослойки, поступая в зазоры между валкамн 2 и 3, на- 
кладываются на проходящие полосы корда. 
Ширина накладываемой прослойки резины регулируется в зави- 
симости от расстояния между ножами, установленными на каландре. 
Кромки резины отводятся от валков калапдра посредством 
направляющих валиков. 


Рис. 95. Схема одновременпого двустороннего сдваи- 
вания резиновых прослоек с кордом. 


у прослойки резины 2—корд; 3— палки каландра; 4-- иеприкатан- 
ные кыступаклиие части резиновых прослоек. 


По выходе из каландра корд с наложенпой прослойкой резины 
поступает на охладительные барабаны (па рнсунке не показаны), 
а затем па транспортер и закатывается с прокладкой на валики. 
Скорость наложения резниовых полос завиенйт от типа применяемого 
каландра. 


Палотение резиновых прослоек ии сон корда ЦИ 


Такой способ наложения резиновых прослоек на полосы корда 
отличается возможностью правильной центровки резиновых про- 
слоек и хорошей прикаткой резины к корду. 

Этот способ имеет и ряд недостатков: 

1) при пропускании полос корда между валками получаются 
отходы Из-за смятия ткани, складок и разрушения нитей корда на 
отдельных участках; 

2) подача корда в зазор между валками требует от работаю- 
щего большой осторожности и иногда приводит к песчастным слу- 
чаям; 

3) недостаточная ` про- 
изводительность; 

4) при одновременном 
двусторопнем наложении 
резиновых прослоек не- 
обходимо, чтобы прослой- 
ки имели одинаковую ши- 
рину, так как при различ- 
ной ширине резиновых 
прослоек выступающие 
части более широкой про- 
слойки не прикатываются 


Рис, 96. Схема горячего способа наложения 
резиновых прослоек (второй вариант). 


1, 2, 3— валки каландра; 4-- резина; б—корд; 6— резино- 


(рис. 95). вая прослойка; 7 —сдваивающий валик; 8— транспортер: 
А -- прокладка; /0—корд, сдвоенный е резиновой прослой- 
Второй вариант (рис. 96) кой; //—валик для закатки сдвоенного корда. 


предусматривает калан- 
дрование резиновых прослоек и сдваивание их в горячем состоянии 
с полосами корда непосредственно у каландра с помощью специаль- 
ного валика. В этом случае полосы корда не попадают в зазор валков 
каландра. 

Способ этот получил болыное распространение и осуществляется 
на спецнальных агрегатах. 


Агрегат для паложения резиновых прослоек 


Схема такого агрегата изображена на рис. 97. Агрегат состоит 
из стыковочного транспортера Г, двухпетлевого компенсатора //, 
раскаточного устройства //Г, трехвалкового каландра ГУ, сдваиваю- 
щего транспортера У, холодильного устройства У] и закаточного 
транспортера У//. 

Стыковочный транспортер / представляет собой горизонталь- 
НЫЙ металлический каркас 1 с двумя барабанами 2 и 6, транспор- 
терной лентой 3 и столом 4. Его длина 3,1 м, ширина — 920 мм; 
Скорость ~ 30 м/мин. Пуск транспортера производится посредством 
педали 5. 

Двухпетлевой компенсатор М состоит из вертикального металли- 
ческого каркаса высотой 2,3 м, на котором укреплены вверху три 
Валика 8, 9, 10 для образования петель корда и внизу два валика 
Пи 12 оттягивающей рамы, соединенные между собой цепью. Для 


11 Зак. 2955, Техн, шинного произв. 
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а агрегата для наложения резиновых прослоек. 


стройств 


Рис. 97. Схема у 


подачи в компенсатор и отбора 
ткани имеются два ролика 7 
и 13. 

Раскаточное устройство /11 со- 
стоит из двух крестовин 14, на 
которых могут быть установлены 
два валика 15 с кордом и два 
валика 16 для закатки освобож- 
дающейся от корда прокладки. 
Раскаточное устройство приво- 
дится в действие от каландра че- 
рез цепную передачу. 

Трехвалковый каландр 1" име- 
ет выносной верхний валок. Рету- 
лировка зазора — ручная. Размер 
валков 355 Х 1065 мм. 

Сдваивающий транспортер У 
расположен под нижним валком 
каландра и состоит из двух ба- 
рабанов 17 и 26и транспортерной 
ленты 21. Нижняя ветвь транспор- 
тера поддерживается двумя роли- 
ками 19 и 22 во избежание тре- 
ния о станину каландра. Натяже- 
ние транспортера может осуще- 
ствляться с помощью ролика 28 п 
регулировочного винта 24. На пе- 
редней части транспортера уста- 
новлен валик 18, который может 
опускаться и подниматься. В опу- 
щенном состоянии этот валик уве- 
личивает сцепление корда с транс- 
портерной лентой. У каландра на 
транспортере установлен сдван- 
вающий валик 20, который может 
быть опущен на транспортер. Ско- 
рость сдваивающего транспортера 
зависит от скорости каландра, так 
как он получает движение от при- 
вода каландра. Длина транспор- 
тера — 3 м. 

Охладительное устройство |! 
расположено между сдваивающим 
и закаточным транспортерами и 
состоит из барабанов 25 и 31, ко- 
торые связаны с этими транспор- 
терами обпим приводом. 
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Закаточный транспортер И// представляет собой горизонтальный 
металлический каркас с барабанами 27, 32 и транспортерной лен- 
той 80. Транспортер имеет два закаточных приспособления: 28 для 
установки валиков с прокладкой и 29 — валиков для закатки 
корда, сдвоенного с резиновыми прослойками. Длина транспор- 
тера — 2 л. 

Работа на агрегате производится двумя способами. 

При первом способе полосы корда подаются в виде рулонов 
с широкой прокладкой, раскатываются на специальных стойках и 
укладываются на стыковочный транспортер. Состыкованные полосы 
направляются в компенсатор, а затем на сдваивающий транспортер. 
Движущаяся полоса корда прижимается к транспортерной ленте ва- 
ликом 1/8 и поступает под сдваивающий валик 20. Под этот же 
валик поступает с каландра резиновая прослойка. Сдвоенный корд 
с резиновой прослойкой поступает на охладительные барабаны 
25 и 37, а оттуда на закаточный транспортер, где закатывается под 
прослойку на валик. При применении этого способа для обслужива- 
ния агрегата требуется 6 рабочих: стыковщиц — 2, каландровожа- 
тый — 1, пом. каландровожатого —- |, закатчиков — 2. 

При втором способе работы полосы корда подаются к агрегату 
состыкованными в виде валика. Валики устанавливаются на раска- 
точное устройство и механически раскатываются, после чего корд 
поступает на сдваивающий транспортер. Дальнейшая часть про- 
цесса — получение резиновой прослойки, наложение ее на полосы 
корда и закатка — производится, как указано выше, Прокладка, 
освобождающаяся от валиков с кордом, закатывается на бобины. 

Количество обслуживающего персонала при этом способе работы 
пе изменяется, так как взамен стыковщиц возникает необходимость 
в перезарядчиках раскаточного устройства. 

При подаче к агрегату полос корда, закатанпых в рулон, раска- 
точное устройство бездействует; при подаче же состыкованных 
полос корда в виде валиков бездействуют стыковочный транспортер 
и комненсатор. 

На описанном агрегате можно кроме того выпускать подушечные 
(брекерные) резины и производить сдваивание полос корд-брекера 
с подушечными резинами. 

Преимущества горячего способа наложения резиновых прослоек 
на корд с помощью указанного агрегата совершенно очевидны: 

1) обеспечены хорошая центровка п наложение резиновых про- 
слоек; 

2) устранены операции по закатке и раскатке резиповых про- 
слоек; 

3) устрапена необходимость в прокладочной ткани и бобинах 
для резиновых прослоек; 

4) отпадает работа по транспортировке валиков с резиновыми 
прослойками; 

5) нет возвратных отходов резиновых прослоек; 


и 


10) Пронзводсено поре 


6) обеспечена неразрывпост процесса и сокращен производ. 
ственный цикл; 

7) сокращена потребность в рабочей спле и в производственной 
площади. 


Сравнительная оценка различных методов наложения резиновых 
прослоек 


“Метод выпуска резины с последующим сдваиванием ее с кордом 
на станках, получивший в практике название холодного способа, 
обладает некоторыми недостатками: а) нарушается калибр вслед- 
слвие необходимости раскатки полос резины с валиков; б) сцепление 
между накладываемой резиной и прорезиненным кордом вследствие 
сдваивания их в холодном состоянии недостаточно хорошее; в) необ- 
ходимо иметь значительные запасы полуфабрикатов и прокладоч- 
ного материала в виде резины на валиках с прокладкой, для чего 
требуются дополнительные складские помещения и транспортные 
средства; г) необходимо иметь специальное оборудование для после- 
дующего сдваивания резиновых прослоек, что требует дополнитель- 
ной производственной площади и дополнительного расхода энергии; 
д) увеличивается количество персонала, обслуживающего транс- 
порт, прокладочное хозяйство и сдваивание резиновых прослоек. 

К положительным сторонам холодного способа нужно отнести: 
а} при обнаружении дефекта резиновой прослойки последнюю 
можно заблаговременно изъять без одновременной порчи корда, 
б) упрощение планировки оборудования в случае необходимости 
размещения раскроя материи во втором и выше этажах из-за слож- 
ности установки каландра и разогревательных вальцов на верхних 
этажах. 

Метод наложения резиновых прослоек непосредственно на ка- 
ландре — горячий способ — по сравнению с предыдущим является 
более эффективным. Накладка резины на каландре производится 
в горячем состоянии и при значительном давлении; это обеспечивает 
хорошее сцепление между кордом п резиной, что важно для смесей 
особенно из синтетического каучука. Отпадает необходимость пред- 
варнтельного выпуска резиновых прослоек, вследствие чего коли- 
чество требуемой прокладки сокращается почти в два раза при 
одновременном уменьшенни числа транспортировок. Наконец, на- 
кладывание резнны на полосы корда непосредственно на каландре 
обеспечивает равномерность калибров и уменьшение возврата от- 
ходов резины. 

К недостаткам этого способа в первом варианте следует отнести 
возможность стягивания корда с образованием складок вследствие 
усадки из-за наложения чрезмерно разогретой резины, а также 
порчу ткани в случае наложения недоброкачественной резины. 

Улучшение качества изделий при горячем способе делает этот 
способ наиболее целесообразным, 
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Выпуск резнновых прослоек и сдваивапие их с полосами корда 
но выходе из каландра, при сохранении вссх преимуществ горячего 
способа, устраняег возможность повреждения корда при пропуске 
последнего через каландр. 


ИЗГОТОВЛЕНИЕ БРАСЛЕТОВ 


В зависимости ог способа сборки нокрышек раскроенный корд 
может применяться в виде отдельных полос или так называемого 
браслета. у 

Браслет иредставляст собою кольцо определенной длины и ши- 
рины из слоев корда, раскроенных под углом и сдвоенных таким 
образом, что паправление 
нитей смежных слоев вза- 
пмво перекрещивается. 

При" практиковавшем- 
ся ранее мягкодорновом 
способе сборки “покрышек 
количество слоев корда, 
составляющих браслет, 
соответствовало числу 
слоев каркаса покрышки. 
В настоящее время для 
сборки многослойных по- 
крышек применяется бо- 
лее совершенный способ - 
полудорновый, причем 
браслет изготовляется из 
двух или четырех слоев 
корда. 

Способ наложения ре- 
зиновых прослоек на корд 
определяет процесс сбор- 
ки браслетов. При накла- Рис. 98, Браслетный станок (общий вид). 
дывании резиновых про- 
слоек на каландре корд направляется непосредственно па изготовле- 
ние браслетов. Если же резиновые прослойки выпускаются отдельно, 
то наложение их на корд и изготовление браслетов производится 
непрерывным процессом на специальном агрегате. Эзот агрегат 
состоит из стапка для наложения резиновых прослоек, уже описан - 
ного выше, и браслетного станка, общий вид которого показан на 
рис. 98; работа станков регулируется посредством комнепсатора. 

Браслетный станок состоит из наклонного стола 2 (рис. 98) со 
сдваивающими валиками Г и 3 (рис. 99). Верхний валик / откид- 
ной; в приподнятом состоянии он удерживается противовесом 5. 
Нижний валик 3 приводится в лвиление от мотора 0. В рабочем 
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состоянии валики расположены параллельно; верхний валик удер 
живается замком 7. 

Работа на браслетном агрегате, Изготовление 
бравлетов может быть разделено на следующие операции: 1) подго- 
товка корда, 2) закрой первого слоя браслета по длине, 3) накла- 
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Рис. 99. Схема устройства браслетного станка (вид спереди). 


/. 3—сдваивающие валики; 2— наклонный стол; 5 -— противовес; 6 — мотор; 7-—-замок: 
8— прижимной винт; 9— направляющий валик; 10 —рычажная ручка; 1/— подвижной 
валик (редуктор 4 на рисунке не виден). 


дывание резиновой прослойки на второй слой, 4) изготовление бра- 
слета. Все эти операции объединены в единый производственный 
процесс. 

Корд для первого слоя браслетов подается на специальный 
закройный стол, для второго слоя — на транспортер станка, на кото- 
ром производится наложение резиновой прослойки. Положение 
валиков с резиновой полоской должно быть центрировано по отно- 
щению к полоске корда. Для этой цели на транспортере имеется 
передвижная линейка, край которой должеи совпадать с краем 
ткани, 

Закроенный корд поступает к браслетному агрегату в отрезах, за- 
катанных на валики с прокладкой, или отдельными кусками на кон- 
вейере. По мере необходимости производится стыковка отдельных 
отрезов в общую полосу. 

Состыкованный корд проходит между сдванвающими валиками 
стапка для наложения резиновых прослоек (рнс. 93) и подается 
к браслетному станку. 
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Закрой первого слоя браслета но длиие производится па столе, 
снабженном специальной линейкой. Закроснный первый слой по- 
ластся па браслегиый станок, где иодвергастся стыковке. Для этой 
цели с помощью ручки /0 (рис. 99) открывается замок 7 и верхний 
галик / под действием противовеса 5 откидывается. Первый слой 
укладывается на наклонный стол 2 со стороны открытой части его 
и сращивается в кольцо со стыком внахлестку. После этого верхний 
валик опускается на место и захватывается замком. * Таким образом 
кольцо первого слоя охватывает наклонный стол 2 и валики 3, 9 и 11! 
(рис. 98 и 99). Второй слой протягивается с компенсатора и накла- 
дывается на первый слой на наклонном столе 2. 

Станок снабжен подвижным валиком 11, устанавливаемым 
р соответствии с длиной браслета. Это предохраняет первый слой 
от свободного провисания и образования складок при наложении на 
него второго слоя. 

Станок пускают в ход и после одного полного оборота полосу, 
идущую с компенсатора, обрывают и концы второго слоя сращивают 
внахлестку. Пропустив сросток через сдваивающие валики, подни- 
мают верхний валик и вынимают браслет. Внутрь браслета закла- 
дывается прокладка, предупреждающая склеивание. 

Готовые браслеты укладывают на тележки («книжки») или 
прямо на отборочный конвейер, транспортирующий их на сборку 
покрышек. 

При каландровом способе наложения резиновой прослойки изго- 
товление браслетов, начиная с закроя первого слоя, производится 
непосредственно на браслетном станке. 

Существуют различные конструкции браслетных станков, кото- 
рые по устройству прикатывающих частей делятся на роликовые 
(например, описанный выше) и барабанные. 

К числу станков барабанного типа принадлежит изображенный 
на рис. 100: Основной рабочей частью этого станка является бара- 
бан, диаметр которого соответствует длине изготовляемого браслета. 
На барабан накладывают первый слой браслета так, чтобы оп 
плотно облегал барабан, отрывают (вручную) избыток кордной 
полосы п стыкуют внахлестку оба конца слоя. Затем на первый 
слой накладывается второй слой, сращивается и прикатывается. 

Для прикатки слосв браслета друг к лругу служит валик с пнев- 
матическим приводом. Действием сжатого воздуха, подаваемого 
в пневматический цилиндр прикатчика, валик прижимается к баря- 
бану. Диаметр прикаточиого валика около 200 мм. Удельное давле- 
нис — от 2 до 4 ке на | см длины. Прикатывающий валик покрыт 
губчатой резиной. 

Если браслет состоит из четырех слоев, то последовательно на- 
кладывают и прикатывают третий и четвертый слон корда. 


в настоящес время вместо указанного устройства для прижима слваиваю 
ших валков применяется устройс тво писвмагического действия, 
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Загем с помощью иневматического устройслва браслет снимаю 
с барабана и отправляют на сборку покрышек обычно на сиецналь- 
пых конвейерных трапспортных устройствах. 

Давление сжатого воздуха, подаваемого в приклтиік и для спя: 
тия браслета, — 4 ат. ` 

Конструкция прикатчика позволяет производить также паложг- 
ин резиновых ленточек на кромки браслетов. 

Производительность станка при изготовлении двуслойных бра 
слетов составляет 40—50 шт. в час. 

На одном барабане можпо изготовлять браслеты только одной 
длины, т. е. для кажлого браслета, входящего в компискт покрыщки. 
должен быть свой барабап. В онисываемой конструкции станка 
барабан является съемной частью. При помощи простого нодъем- 


Рис. 100. Браслетный станок барабанный. 


/— барабан; 2— центрующее приспособление; 3--рычаг управления 

прикатчиком; 4— подводка сжатого воздуха в голость барабана для 

снятия браслета; 5— электромотор; 6— станина; 7— пневматический 
цилиидр прикатчика; 8—-прикаточный губчатый валик, 


ного устройства можно производить смену барабапов, причем эта 
операция продолжается 20—-30 мии. 

Практически, конечно, болес целесообразно закрепить опредс- 
ленный размер браслета за одним станком, на другом станке делать 
другой браслет комплекта и т. д. Такая организация производства 
принята на крупных заводах при массовом выпуске покрышек. 

На рис. 101 пзображен браслетный станок роликового типа. Эла 
конструкция предусматривает параллельное сближение прикаты 
вающих роликов, что обеспечивает болес равномерную прикатку 
слоев по всей ширине браслета по сравнению с описанным выше 
станком (рис. 99). 

Особенпостн устройства этого станка заключаются в следующем: 
нижний сдваивающий валик / диаметром 115—125 лм –- моталли 
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ческий, приводится во вращение от мотора мощностью | л. с.; верх- 
ний сдвапвающий валик 3 диаметром 110—120 мм, покрытый 
губчатой резиной и тканью, приводится во вращение от мотора 
мошностью 0,5 л.с. Специальное устройство позволяет поднимать 
п опускать этот валик параллельно нижнему валику. Ниже и впе- 
реди валика 3 установлен вспомогательный металлический ролик 2 
диаметром 50 мм. Валик [ н ролик 2 соединены наклонным столом 
длиной 600—700 мм, на котором производится сращивание слоев 
браслета. 

Такие станки применяются, главным образом, при изготовлении 
браслетов для покрышек большого профиля (12,00—14,00). 

‹ Сравнивая особенности работы роликовых и барабанных бра- 
слетпых станков, можно отметить следующес. 


Рис. 101. Браслетный станок с параллельными сдваиваю- 
щими валиками (вид сбоку). 


1— нижний сдваивающий валик; 2— вспомогательный ролик; 3— верх- 
ний сдваивающий валик; 4— рейки механизма для подъема и опуска- 
ния верхнего сдваивающего валика; 5 --- мотор привода этого меха- 
иизма; б6—станииа; 7 — мотор привода питания сдваивающего валика. 


|. На станках роликового тина раскрой первого слоя браслета 
(по длине) представляет собой отдельную операцию п обычно 
ведется на специальных столах; следовательно, увеличиваются тру- 
довые затраты на изготовление браслетов. 

2. На роликовых станках имеет место некогорое вытягивание 
браслета при прикаткс, частично за счет провисания. 

3. роликовые станки более универсальны. Ма одном станке 
возможно изготовление браслетов различных размеров, 


170 Производство покрышек 


4. При работе на барабаином станке последней конструкции 
раскрой первого слоя браслета производится также на барабане 
станка. Такое совмещение операций снижает трудовые затраты 
па изготовление браслетов. 

Выбор типа станка следует производить с учетом пропзводствен- 
ных условий, ассортимента вынускаемых изделий и объема пронз- 
водства предприятия. р 

Питание браслетных станков слоями корда обычно производится 
с помощью снециальных питателей разнообразных конструкций. 
.Тип питателя подбирается в 
зависимости от ряда произ- 
водственных условий: спо- 
соба закатки корда на реза- 
тельных машинах, метода 
наложения резиновой про 
слойки и устройства браслет. 
пого станка. 

При простейшей органи: 
зации производства валики 
с кордом для браслетов 
устанавливают на стойки 
около станка. 

Мастером В. Н. Никити- 
ным была предложена орн- 
гинальная и удобная конп- 
Рис. 102. Питатель па четыре валика (вид питателя. Каркас стойки. 
, У’. 2. | прямоугольный, из углового 
— валики для корда с прокладкои; 2— валики для ы 

прокладки. железа. С четырех сторон 

каркаса имеются гнезда, в 

которых можно разместить до двенадцати валиков корда и столько 

же бобин для приема освобождающейся прокладки. Каркас вместе 

с валиками корда может быть повернут вокруг оси, укрепленной 

основанием в полу. Таким образом, если браслет состоит из 

слоев различной ширины, то поворотом каркаса стойки устанавли- 

вается валик необходимой ширины и из него раскатывается полоса 
корда. 

Схема подобпого устройства стойки на четыре валика показана 
па рис 102, 

Другой тии питателя, более сложного, по и болсе совершенного, 
показаи на рис. 103. 

Этот питатель — двойной и служит для питания полосами рас- 
кроенного корда браслетных станков. 

Он устроен следующим образом: тележка, передвигающаяся 
параллельно оси браслетного станка, снабжена двумя комплектами 
КОНСОЛЬНЫХ (приводных) осей, на которые надевают валики с кор: 
цом в прокладке и валики для отбора прокладки. 
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Передвижением тележки питателя достигастся непрерывная по- 
дача корда на барабан браслетного станка —- в перерыве ва зарядку 


Рис. 103. Двойной питатель к браслетному станку. 


]— браслетный станок; 2— барабан браслетного станка; 3— тележка пита- 
теля; +— мотор привода тележки питателя; 5 -- валики с кордом; 6 — валики 
для закатки прокладки; 7 — направляющие ролики; 8$ — откидные направляю- 
щие рамки; 9— корд; 10— прокладка; // — моторы привода для подачи корда. 


титателя нет необходимости, так как в процессе работы питателя 
заряжается свободная группа осей. 

Раскатка валиков с кордом, подача корда на барабан и закатка 
прокладки осуществляются приводом от мотора. 


ИЗГОТОВЛЕНИЕ БРЕКЕРОВ 


Процесе изготовления брекеров определяется в зависимости от 
ях строения. 

Как уже отмечалось выше, брекер изготовляется из сисцнального 
‹орда, обрезиненного обычным способом. 

После обрезинивания брекер раскрайвают па резательных маши- 
чах на полосы (косяки) требуемой ширины н под заданным углом. 
Иногда для упрощения сборки брекерный корд обкладывают рези- 
10й разной толщины с каждой стороны. В этом случае утолщенная 
`торона имеет как бы дополнительный слой резниы, который замс- 
ляет лист подбрекерной или надбрекерной резины, 
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Нанболее простой вил брекера — целый резиновый ~ - изгото 
влястся пз профилированиой или листованной полосы заданных 
размеров. Выпущенная на каландре резина после охлаждения п 
достижения полной усадки закраивается на ленты определенной 
длины. 

Резиновые брекеры подаются к рабочему месту сборщика или 
на комплектовочный пункт на тележках или просто в прокладках. 
В огдельных случаях брекерная лента доставляется в валиках с про- 
кладкой и закранвается по длине непосредственно при сборке 
покрышек. 

Многослойные брекеры изготовляются в виде лент определенной 
длины или бесконечных колец из полос листовой резины и раскросн- 
ных полосок обрезиненного корд-брекера. 

Сдваивание брекера из отдельных слоев шподбрекерной п 
надбрекерной резин и тканевых полос производится на столах 
или барабанах. Столы оборудуются приспособлениями для раскатки 
валиков с резиной и тканевыми полосами. Резины закраиваются 
отдельно. 

Изготовление кольцевого брекера с успехом выполняется па 
обычных браслетных станках. 

Для грузовых покрышек, выпускаемых па полудорновых бара- 
банах, брекер, как правило, изготовляется в виде кольца. Для 
легковых покрышек, выпускаемых на полуплоских барабанах, бре- 
кер заготовляется в виде полос, закатанных в прокладку на бобинах. 
Такая бобина обычно вмещает полосу подготовленного брекера па 
10—15 покрышек. 

Практикуется также предварительная накладка резинового брс- 
кера, отдельных его слоев или подпротекторной резины непосрел- 
ственно на протектор, который затем подается на сборку. Подбре- 
керная резина может быть предварительно наложена на последний 
слой каркаса. 

Брекерныс полосы должны быть симметричны по всей длние, 
сохранять равномерный калибр, полностью соответствовать специфи- 
кационным данным по длине, ширине и т. п.; отдельные слои бре- 
кера должны быть тщательно сдвоены с целью устранения пузырсй, 
пористости, грубых стыков, складок и других дефектов. 

Некоторые предприятия практикуют сдваивание брекеров и бре- 
керных резин с протекторами непосредственно при их выпуске 
с червячного пресса или профильного каландра. 

Сдваивающие приспособления помещаются па отборочном транс: 
портере. Брекер или брекерная резина подается в бобинах с про- 
кладкой н в виде ленты прикатывается с протектором. 

Такая организация производства весьма эффективна, но требует 
большой тщательности в работе при профилировании, так как при 
налични дефекта В протекторной ленте могут иметь место значи: 
тельныс безвозврагные потери резины, 


Изготовление крылья: УЗ 


ИЗГОТОВЛЕНИЕ КРЫЛЬЕВ 


Крыло является основой борта. 

При изготовлении крыльев предъявляются следующие требова- 
ния: 1) соблюдение заданных габаритов (диаметра и конфигурации 
сечения), 2) тщательное обрезинивание кольца и тканевых лент 
крыла, предохраняющее металлическую часть от коррозии и обес- 
печивающее связь крыла со слоями каркаса в бортовой части по- 
крышки, 3) отсутствие утяжеленных участков — грубых стыков, не- 
равномерного обрезинивания и т. п. 

Процесс изготовления крыльев (для прямобортных покрышек) 
зостоит из следующих производственных операций: 1) изготовленис 
5ортовых проволочных колец, 2) профилирование наполнительного 
шнура, 3) наложение шнура и обертки, 4) усиление, 5) отделочные 
операции: браковка, комплектовка и маркировка. 

В зависимости от конструкции крыла технологический процесс 
в отдельных случаях меняется. Так, например, в конструкциях, 
зе содержащих наполнительного шнура и обертки, выпадает цели- 
ком операция по обертке кольца с шнуром и т. п. 


` 


Обрезиниванпе проволоки и изготовление бортовых колец 


Первоначально изготовление бортовых колец производилось 
вручную из ординарной стальной проволоки калибра 1,0—2,0 мм. 
Кольцо изготовляли витьем, так что получался бесконечный, задан- 
ного диаметра, тросик в 3- -7 и болсе прядей. Первый виток кольца 
отмеряли по шаблону и на него навивали следующие. Концы заде- 
лывали в крючковый замок или запайкой. Затем кольца протравли- 
вали, покрывали медыо, погружая в раствор медного купороса, 
и промазывали резиновым клеем. После этого производилась 
обкладка колец резиной и тканью. 

В настоящее время такой способ уже не имеет практического 
значения при производстве автопокрышек и только иногда им поль- 
зуются при изготовлении мото- н велопокрышек. 

° Современное шинное производство применяет специальные про- 
волочные ленты, причем обрезинивание и изготовление бортовых 
проволочных колец производится на специальных агрегатах. 


Агрегат для изоляции и изготовления проволочных бортовых колец 


Этот агрегат является высокопроизводительным механизмом 
полуавтоматического действия и обеспечивает непрерывный процесс 
Обрезинивания проволочной ленты п изготовления бортовых колец. 

состав его входит ряд станков и приспособлений (рис. 104): при- 
способление / для установки и размотки катушки с проволочной 
лентой, червячный пресс М со специальной головкой и мундштуком 
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для обрезинивания проволоки, охладительная ванна ИР, протягива- 
тельный станок /И, компенсатор У и станок У! для изготовления 


Рис. 104. Схема агрегата для обрезинивания и изгото- 
влепия проволочных бортовых колец. 


колец. Перечисленные станки и приспособления располагаются по 
прямой линип в направлении движения металлической ленты, 


В ќанализицию ` 


Рис. 105. Червячный пресс. 


1 — электромотор; 2— головка; 3— червяк. 


за исключением червячного пресса, устанавливаемого перпендику- 
лярно (считая ло оси шнека) по отношению к остальному оборудо» 
ванию агрегата, 
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Приспособление / представляет собой стойку, состоящую из двух 
вертикально расположенных рам, соединенных между собой. В рамах 
имеются углубления, где помещастся ось, несущая катушку с про- 
волочной лентой. В верх- 
ней части стойки распо- 
ложены направляющие 
валики. 

Червячный пресс И, 
входящий в агрегат (рис. 
105), — изготовления Ма- 
шиностроительного заво- 
да им. Красина. Головка 
его имеет конусную по- 
лость, Через которую ре- 
зина, подаваемая червя- 
ком, поступает к выход- 
ному отверстию. На на- 
ружной, торцевой части 
головки укреплены два 
штыря, на которые наде- 
ваются две шайбы. В од- 
ной из шайб сделана уз- 
кая прорезь для прохода 
проволочной ленты. В А 
центре второй, наружной 
шайбы находится патру- 1 
бок для отвода резины. 

Существуют различные 
конструкции головки чер- Рис. 106. Схема протягивательного станка 
вячного пресса, но прин- с компенсатором. 


ЦИП устроиства у НИХ {— предельный выключатель для остановки мотора намо- 


одинаковый: проволочная точного станка; 2 палец, регулирующий работу компе · 
сатора; 3-- аварийная коробка — кпопка остановки мотора 


лента пропускается через прогягивательного станка; 4— шкив протягивательного 
{ станка; 5 — ванна для охлаждения; 6 — желобчатые шкивы: 
резину, выходящую ИЗ 7— автоматический предельный выключатель мотора про- 


червячного пресса. Коли- тягивательного станка; 8— мотор; 9, /0— блюки. 
чество резины, обклады- 

вающей проволочную ленту, определяется величиной прорези, перез 
которую протягивается ленти. 

Охладительная ванна укреплена на станине протягиватель 
ного стапка (рис. 106). Ванпа состоит из чугунного резер- 
Вуара 5, внутри которого находятся три желобчатых направляющих 
шкива 6. Вода подастся к ванне струей, направляемой на первый 
шкив. 

Протягивательный станок служит для протаскивания обрезинн- 
ваемой в червячном прессе ленты и подачи ее для дальнейшей обра- 
ботки. Рабочая часть стапка состоит из двух патяжных шкивов 
диаметром 250 мм, расположенных один под другим. Верхний шкив 
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(ведущий) приводится во вращение от мотора переменного тока 
мощностью 1 л. с. Второй шкив — холостой. 

Обрезиненная лента охватывает шкивы несколько раз. Скорост, 
протягивания ее определяется скоростью вращения шкивов. Линей- 
ная скорость протягивания -— 35—50 м/мин. 


Рис. 107. Намоточный станок. 


7—станина; 2— гладкий вал; 3— педаль механизма для включения и остановки станка; 
4— приспособление для обрубки ленты; 5 — рукоятка рычага коробки перелач; б-— валик- 
наковальня; 7-— оправка 


Компенсатор служит для сочетания работы прерывно действую- 
щего намоточного станка и непрерывно действующих протягиватель- 
ного станка и червячного пресса. Компенсатор состонт из верти- 
кальных станин (рис. 106), между которыми расположены две 
группы блоков по 5 штук в каждой. Верхняя группа блоков 9 укре- 
плена неподвижно на оси, установленной в станннах. Нижняя группа 
блоков 10 установлена на свободно скользящей вдоль станин осн, 
к которой подвешен дополнительный груз. На станине помещены 
переключатели, которые могут включать н выключать при нажатии 
на них пальца 2, прикрепленного к грузу нижней системы блоков, 
моторы намоточного и протягнвающего станков агрегата. 
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Намоточный станок (рис. 107) служит для изготовления борто- 
вых колец. 

На выступаюшем конце главного вала станка устанавливается 
сменяемая оправка для изготовления колец (рис. 108). Оправка 
представляет собой стальное кольцо с ребордой, состоящее из трех 
сегментов, один из которых откидной. Длину окружности его можно 
изменять, раздвигая или сближая сегменты на спице 2 (перемеще- 
нием болтов 3 в ушках 1). Конец проволочной ленты закладывается 
в разрез сегмента, снабженный специальным захватывающим 
замком. 


Рис. 108. Шаблон для намотки ленты (оправка). 
1-—ушки спицы; 2 —спипа шаблона; 7. -болты; 4— рукоятка. 


Лента наматывается на оправку, и коней ее обрубается спе- 
циальным приспособлением. 

В станине помещается передаточный механизм, состоящий из 
трех нар шестерен и коробки передач. При помощи этого механизма 
можно изменять количество оборотов наматываемой на оправку 
ленты от двух до семи. 

Для изготовления колец к покрышкам, отличающимся по вели- 
чине диаметра обода на 25 мм, следует иметь отдельные оправки. 

Технологический процесс. В зависимости от типа про- 
волочного сердечника крыла меняются способы производства борто- 
вых колен. 

Процесс, осуществляемый на отечественных шинных заводах, 
основан на применении проволочных лент. 

Поступающие на производство катушки с проволочной лентой 
Устанавливаются на специальную стойку для размотки (рис. 109). 

Для создания равномерного натяжения при пуске ленты в головку 
червячного пресса стойка часто снабжается тормозным устройством. 

ри отсутствии достаточного натяжения возможно смещение 
отдельных проволочек ленты и плохая изоляция ее резиной. Конец 


]2 Зак. 2265. Техн. шипноо пронаь. 
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ленты проходит через направляющие ролики стойки и заправляется 
в шайбу головки червячного пресса. 

В некоторых случаях перед входом в головку пресса лента пагре- 
вается пропусканием через обогревательную камеру парового или 
электрического действия. Обогрев способствует лучшему обрезипи- 
ванию ленты. 

Иногда в производственных условиях требуется произвести 
очистку ленты от налета ржавчины. Для этой цели в агрегат вклю- 
чается устройство из круглых металлических щеток, которое лента 
проходит до обрезинивания. Такие щетки помещаются в кожухе 

. с вытяжной вентиляцией для удале- 
ния пыли. 

При наличии на плетеной ленте 
масла последнее должно быть уда- 
лено промывкой соответствующим 
растворителем (бензином или дру- 
гим). 

Питание резиной осуществляется, 
как обычно, через загрузочную во- 
ронку у основания червяка, Резина 
предварительно разогревается на 
вальцах или на каландрах и подается 

Рис. 109. Стойка для размотки. в виде лент в прокладке. Перед 
пуском резины в машину головка по- 
следней тщательно прогревается в соответствии с заданным режимом. 

Подаваемая червяком резина, изолируя проволочную ленту, вы- 
давливается через центральное отверстие. Для лучшего обрезинива- 
ния необходим небольшой избыток резины, который выходит через 
патрубок наружной шайбы. 

Калибр накладываемой резины регулируется величиной прорези 
в мундштучной (внутренней) шайбе. Поэтому необходимо всегда 
следить за состоянием (износом) последней. 

Выходящая из мундштука обрезиненная лента имеет темпера- 
туру 50—80°. С целью предупреждения подвулканизации произво- 
дится охлаждение ленты в ванне протягивательного станка. Смачи- 
вание водой поверхности резины предохраняет также в дальнейшем 
проходящую ленту от оголения вследствие приставания резины к ме- 
таллическим частям агрегата. 

После протягивательного станка лента поступает в компенсатор. 
обдуваемая сжатым воздухом для удаления влаги, могущей остаться 
на ней после прохождения через ванну. 

В компенсаторе накапливается промежуточный запас про- 
резиненной ленты, обеспечивающий безостановочную работу аг- 
регата. 

Для автоматизации сочетания работы агрегата на станине ком- 
пенсатора (рис. 106) установлены три роликовых переключателя, 
которые приводятся в действие пальцем 2, прикрепленным к ниж- 
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ней группе блоков. Нижний п средний переключатели связаны 
с мотором протягивательного станка, верхиий — с мотором намоточ- 
ного станка. 

Когда компенсатор заполнен лентой, нижняя группа блоков 
опускается, причем регулирующий палец нажимает на ролик ниж- 
него переключателя и останавливает мотор протягивательного 
станка, чем прекращает подачу обрезиненной ленты. 

Работа намоточного станка вызывает постепенное сокращение 
запаса ленты в компенсаторе и подъем нижней серии блоков. При 
этом регулирующий палец нажимает на ролик среднего переклю- 
чателя, что приводит к пуску протягивательного станка. 

В отдельных случаях при дальнейшем сокращении запаса ленты 
в компенсаторе и поднятии подвижных блоков до предельного 
уровня происходит выключение (через верхний переключатель) 
мотора намоточного станка. После его остановки запас ленты 
быстро пополняется, и намоточный станок включается для дальней- 
шей работы. | 

С направляющего шкива компенсатора лента поступает на намо- 
точный станок. Конец ленты закладывается в затвор разрезного 
сегмента оправки и зажимается поворотом рукоятки 4 (рис. 108). 
Вращением оправки лента протягивается из компенсатора. 

Станок пускается педальным включением, — производится на- 
мотка проволочной ленты на оправку. Для обеспечения плотной 
намотки над оправкой расположен узкий цилиндрический ролик, 
который при помощи пружины прижимает наматываемую ленту. 
После намотки заданного количества оборотов лента, проходящая 
по наковальне, обрубается опускающимся зубилом, и станок оста- 
навливается. Поворотом рукоятки раскрывают замок, удерживаю- 
щий конец ленты, и кольцо снимают с шаблона. 

Направляющий шкив компенсатора снабжен захватывающим 
приспособлением, которое под действием подвижных блоков не дает 
концу ленты после обрубки уйти обратно в компенсатор. Захваты- 
вающее приспособление закреплено на одном валу с направляющим 
шкивом и состоит из рычага, который несет на себе кулачок, и ножа, 
прижимаемого при помощи пружины в канавке блока к ленте. Нож 
установлен так, что при возможном движении проволочной ленты 
обратно в компенсатор он заклинивает ее и, таким образом, задер- 
живает конец ленты. 

Намотка слоев ленты производится с расчетом создания некото- 
рой нахлестки конца последнего оборота ленты по отношению 
к концу первого оборота. Величина нахлестки (стыка) устанавли- 
вается в довольно широких пределах. В отдельных конструкциях 
допускается нахлестка величиной 50—100 мм. 

На намоточном станке агрегата можно изготовлять кольца 
диаметром от 15 до 24 дюймов, при количестве витков (оборотов) 
в одном кольце от 2 до 7. 

Стык изготовленного кольца скрепляется несколькими оборотами 
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обрезиненной тканевой ленточки. Операция выполняется вручпую 
отдельной работницей. Скрепление можно производить металличс- 
скими скрепками из проволоки или узкой металлической ленты па 
специальных станках. 

Обслуживание агрегата производится бригадой рабочих в со- 
ставе: намотчика, работающего на станке для изготовления колец 
и являющегося обычно старшим агрегата; машиниста, часто обслу- 
живающего несколько агрегатов, и замотчицы стыков. 

Бригада устанавливает катушку в стойку. При первоначальной 
зарядке лента проводится через все станки и приспособления агре- 
гата. Такая зарядка производится при пуске нового оборудования 
или после капитального ремонта. Обычно в практике непрерывной 
работы лента всегда заполняет агрегат. При израсходовании одной 
катушки и установке новой необходимо концы проволочной ленты 
скреплять за головкой червячного пресса несколькими оборотамн 
обрезиненной тканевой полоски. Соединенные таким образом ленты 
протаскивают через червячный пресс и агрегат, после чего стык 
вырубают. 

Производительность агрегата обычно измеряется количеством 
выпускаемых колец в единицу времени. При заданных скоростях 
намоточного и протягивательного станков производительность агре- 
гата определится по времени, затрачиваемому на перезарядку 
шаблона (оправки) и катушек, и в зависимости от ‘конструкции 
бортового кольца. 

Описанный агрегат является достаточно совершенным механиз: 
мом, но имеет ряд недостатков. Открывание оправки на намоточном 
станке, заправка конца проволочной ленты в замок оправки и закры- 
вание последнего, а также снятие готового кольца производятся 
вручную. Все это приводит к понижению производительностн 
агрегата. . 


Кольцеделательный агрегат © намоточным автоматом 


На одном из новейших отечественных шинных заводов уста: 
новлен кольцеделательный агрегат, оборудованный намоточным 
станком автоматического действия. 

Этот агрегат (рис. 110), состоящий из тех же частей, что н 
агрегат, описанный выше, отличается повышенной производитель- 
ностыо, являющейся следствием более удачного конструктивного 
оформления отдельных станков и приспособлений, а также автома` 
тичности действия намоточного станка. 

Ниже описаны особенности устройства отдельных частей агр‹` 
гата. 

Проволочная лента для изготовления колец подается на метал 
лических катушках специальной конструкции емкостью 150—160 кг. 
Такая емкость, несколько увеличенная по сравнению с дере- 
вянными катушками, позволяет сократить "тистоту перезарядок 
агрегата. 
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Стойка, в которую устанавливаются катушки с лентой, имест 
обычную конструкцию, но снабжена тормозным устройством, 
создающим равномерное натяжение ленты. 

Тормозной шкив насажен на ось, на которой устанавливастся 
катушка. Тормозная лента, охватывающая шкив, через тягу соеди- 
нена с рычагом, имеющим на конце ролик с ребордами. Как видно 
из рис. 110, при работе агрегата и, следовательно, при раскатке 
катушки лента натянется. При этом ролик, помещенный на ленте, 
будет поднят, а взаимодействием рычага будет ослаблено натяже- 
ние тормоза и катушка будет свободно раскатываться. 
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Рис. 110. Кольцеделательный агрегат с намоточным автоматом. 


1— стойка; 2 — тормозной шкив оси катушки; З— рычаг тормоза к шкиву 2; 4—головка червячного 
пресса; 5—червячный пресс; б-—электромотор протягивающего станка; / — охладительная ванна; 
8 — резиновый прижимной ролик; 9— ведомый протягивающий барабан; 10— ведущий протягиваю- 
шар барабан; 77-—нижние подвижные блоки; 12— верхние подвижные блоки; 13— рама компенса- 
тора; 74-— приспособление для устранения соскальзывания ленты; 75 — вспомогательный блок авто- 
мата; 6 — направляющий блок компенсатора; 27 ~-электромотор намоточного автомата; 78 — намо- 
точный автомат; /9-—головка автомата; 20— намоточный шаблон автомата; 27 — толкатель к сбрасы- 
вателю колец. 


При остановке агрегата или понижении скорости протягивания 
проволочной ленты натяжение се уменьшается, ролик опускается 
и освобождает рычаг, а тормоз начинает действовать, предотвращая 
произвольное раскатывание катушки. 

Катушки с проволочными лентами подаются в стойку по накату. 
При смене катушек тормозная лента расцепляется достаточно 
быстро, так что и эта операция не задерживает перезарядку. 

В агрегате применен червячный пресс с диаметром червяка 
65 мм. Возможность регулирования подачи резины для изоляции 
проволочной ленты обеспечивается применением мотора постоянного 
тока мощностью 5 л. с. Регулировка скорости этого мотора осуще- 
ствляется с помощью реостата. 

Протягивающий станок снабжен натяжными барабанами 9 и 10 
(рис. 110) с внутренним водяным охлаждением. Предварительное 
охлаждение обрезинениой ленты производится в специальной 
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ванне, установленной в передней (по ходу) части станка. В вание 
находятся два ролика: металлический, частично погруженный 
п воду, и резиновый, прижимающий проволочную ленту к первому 
ролику. Максимальная скорость протягивания доведена до 100 м 
в минуту. 

После обрезинивация горячая лента проходит между роликами 
в ванне, причем на резиновый ролик постоянно подается охлаждаю- 
щая вода. Резиновый ролик прижимается к проволочной лсите 
действием рычага с грузом. 

Охлажденная в ванне лента поступает на барабаны, охватывас! 
их последовательно четыре раза и затем подастся на один из верх. 
них блоков компенсатора. 

Комненсатор вмещает большой запас обрезинениой ленты, ‘о 
позволяет вести работу намоточного автомата на высоких скоростях. 
Повышение емкости достигнуто увеличением высоты компенсатора 
до З м и соответственно расстояния между осями верхних и нижних 
блоков до 2,5 м. 

На станке компенсатора помещены три предельных выключи- 
геля, с помощыю которых автоматически регулируется работа протя- 
гивательного и намоточного станков. Регулирование ведется в зави- 
симости от величины запаса проволочной ленты на блоках компен- 
сатора. 

В намоточном станке нового агрегата подача ленты и заправка 
се конца в замок оправки, закрывание и открывание замка, памотка 
заданного количества оборотов ленты, обрубка и снятие готового 
кольца с оправки производятся автоматически, тогда как на агре- 
гате старой конструкции только операции собственно намотки и 
обрубки ленты производились автоматически, а остальные выпол- 
нялись вручную. 

Набор оправок позволяет наматывать кольца различных диамет- 
ров в пределах от 15 до 24 дюймов (по ободам шин). На каждой 
оправке перестановкой калибровых планок можно изготовлять 
кольца, отличающиеся по диаметру на несколько миллиметров 
(порядка до 15 мм). 

Во время работы автомата головка его находится во взаимодей- 
ствии с намоточной оправкой. Так как размеры оправки изменяются 
в зависимости от размера изготовляемых колец, то настройка го- 
ловки должна производиться под оправку. Для быстроты настройки 
головка снабжена специальным установочным виптом, позволяющим 
перемещать головку по направляющим и устанавливать ее в задан- 
ном положении соответственно размеру намоточной оправки. 

Отличительной особенностью автомата является приспособление 
для снятия готовых колец с оправки. По периметру внутренней сто- 
роны намоточной оправки установлены шесть крючкообразных сбра- 
сывателей. Во время намотки сбрасыватели отведены от рабочей 
части оправки действием бесконечной спиральной пружины, стяги- 
вающей их. Когда процесс намотки на оправку заданного количества 
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оборотов оорезинеппоў ленты закончен п лента обрублена, сбрасы- 
ватели подхватывают готовое кольцо (в шести точках) и сдвигают 
сго с оправки, 

Установка числа оборотов ленты в колье производится спе- 
циальным червячным механизмом, который позволяет изменять ко- 
личество витков в кольце от 2 до 8. Следует отметить, что затрата 
времени, потребного на настройку агрегата па выпуск колец с измс- 
ненным количеством оборотов ленты, больше, чем при применении 
коробки передач в намоточных станках старой копструкции. 

Намоточный автомат имеет привод через упрощенный вариатор 
от электромотора мощностью 1,5 л. с. Наличие вариатора позволяет 
широко производить изменение скоростей памотки на ходу автомата. 

Автоматизация процесса дает возможность обслуживать кольце- 
делательный агрегат двум рабочим. Если применить механическос 
питание резиной червячного пресса, то обслуживаине может пронз- 
водиться одним рабочим. 

Учитывая высокую производительность установки, рекомеп- 
дуется иметь в каждом кольцеделательном агрегате два памоточных 
автомата. 

Обычно агрегат оборудуют устройством для электрообогрева 
проволочной ленты до 50° на участке после стойки лля катушек. 

Производственные дефекты колец. При работе ца агрегате нару- 
шение технологического процесса и правил регулировки станков мо- 
жет привести к следующим основным видам брака колец: 

1) отставанию резины от металлической ленты вследствие пуска 
загрязненной (промасленной) проволоки, педостаточного разогрева 
резины, нарушения температурного режима червячного пресса, от- 
сутствия или недостаточного охлаждения ленты после изоляции; 

2) смещению слоев кольца (ступенчатое кольцо) в результате 
неправильного направления ленты; 

3) приобретению кольцом формы «восьмерки» в результате перс- 
кручивания лепты; 

4) веерообразному расхождению стыка, получающемуся при 0б- 
рубке тупым зубилом, вследствие несвоевременной точки или замены 
зубила, а также при недостаточном поджатни ударной пружины; 

5) неправильным размерам колец в результате неверной на: 
стройки пли неисправности оправки для намотки, 


Изготовление наполнительного шнура 


Для изготовления шнура предварительно на листовальном ка- 
ландре выпускаются определенных размеров полосы резины, кото- 
рые закатываются па валики с прокладкой и в таком виде подаются 
для дальнейшей обработки. 

Окончательное профилирование производится на так называемом 
шнуровом станке (рис. 111). 

На станине 1 укреплены в подшипниках две нары валков 3 (на 
рисунке показана лишь одна пара валков —- левая), Верхние валки 
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стальные с гладкой поверхностью. Нижние валки с фигурной поверх- 
ностью. Валки приводятся во вращение от мотора 7, мощностью 
0,75 л. с., через редуктор 8. 

В зависимости от профиля валков (количества канавок на них) 

определяется одновременно выпускаемое количество отдельных шпу- 

ров. Полоса резины на- 
правляется между валка- 
ми. Проходя между глал- 
кой и рифленой поверх- 
ностямп валков, резина 
прпобретает требуемый 
профиль. Профилирован- 
ная резиновая полоса за- 
краивается по длине (в 
соответствии со специфи- 
кацпей). 

Изготовление напот- 
нительных шнуров можно 
также производить па 
профильных каландрах. 

Для удобства транс- 
портировки и хранепия 

Рис. 111. Шнуровой станок. шнуры в полосах соедине- 

/— станина; 2—стойка станины; 3—валки; 4 — эластичная ны между собой тонкой 

муфта; 5— бобина, для резины; бо бобина лия прокладки пленкой и легко отры- 
ваются друг от друга. 


Заготовка крыльев 


В зависимости от конструкции покрышки крыло состоит либо из 
одного бортового кольца, либо включает в себя кроме того шнур н 
обертку. Такие крылья употребляются обычно при изготовлении но- 
крышек больших профилей. 

Операцию накладки наполнительного шнура и обертки произво: 
дят обычно на специальных оберточных станках (рис. 112). 

Рабочая часть такого станка состоит из откидного кронштейна /, 
снабженного направляющими и прикатывающимн частями и усга 
новленного на металлической подставке, и двух дисков 2 и 7 с ре- 
бордами. Большой диск 7 имеет 41,9 об/мин., малый — 204,1 об/мин. 
Малый диск 2 является ведущим по отношению к обертываемому 
кольцу. На откидном кронштейне расположены: основной ролик ·/ 
С направляющей воронкой для шнура, первый ролик 5 конусообраз- 
ной формы, правый цилиндрический ролик с планкой для направле- 
ния ткани, левый конусообразный ролик, второй ролик 6, левый 
направляющий ролик, отделочный ролик 3, также имеющий конусо- 
образный профиль. Открывание и закрывание кронштейна произво- 
дится при помощи рукоятки замка //. Пуск п остановка стапка 
производятся посредством ножной педали 12. 
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В производственных условиях наших заводов в устройство обер- 
точного станка внесены некоторые усовершенствования, упростив- 
шие конструкцию прикатывающей части. Система нескольких роли- 
ков заменена направляющей планкой (сошником) с одним дополни- 
тельным фигурным роликом. 

Работа на станке заклочается в наложении на металличе- 
ское кольцо шнура и обертывапие их тканевой ленточкой (оберткой). 
На рис. 113 показана схема 
процесса в различных стади- 
ях обертывания заготовки. 

Поднимая при помощи 
рукоятки откидной крон- 
штейн, закладывают кольцо 
в углубления большого и ма- 
лого дисков, затем опускают 
кронштейн, закрывая ста- 
нок. Резиновый шнур, имею- 
щий скошенный конец, под- 
водят через направляющую 
воронку под главный ролик. 
Обертку 8 (Г) закладывают 
в направляющий лоток 2 н 
выводят с внутренней сторо- 
ны кольца по большому 
диску на первый напра- 
вляощий валик 7 (/7). Лоток 
для направления ткани уста- 
навливают так, чтобы полос- 
ка обертки расположилась 
под кольцом, имея с правой 
стороны кромку, равную вы- 
соте профиля заготовки. При 
пуске станка дается враще- 
ние дискам с ребордами, вме- 
сте с которыми вращается Рис, 112. Оберточный станок. 


кольцо с прикрепленными к 1— откидной кронштейн; 2 — малый диск; 3— олде- 
нему наполнительным шну- лочный болик; основной ролик; 5 первый ролик: 
ром и оберткой. При этом 9 ткань; тю? шнур; и рукоятка Замка; 19 педаль, 
основной ролик прикатывает 

шнур к наружной поверхности (//). Этот ролик имеет по окружности 
выемку, соответствующую поперечному сечению шнура. Первый 
ролик (ПТ) дополнительно прижимает резиновый шнур с кольцом 
к большому диску с ребордой, причем обертка обжимается по вну- 
тренней поверхности кольца. Сошник и фигурный ролик соответ- 
ственно прикатывают тканевую полоску к боковым поверхностям 
кольца (ГУ) и (У). Второй ролик, обжимая наполнительный шнур, 
прикатываст ткань к паружной поверхности кольца (УГ). Левый 
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направляющий ролик препятствует смещению кольца (7//). Отдс. 
лочный ролик прижимает кольцо к малому диску с ребордой (И///). 
Проходя отделочный ролик, кольцо окончательно формируется. Для 
лучшей связи внутренняя часть впадины диска имеет мелко рифле- 
пую поверхность. 

Все прикатывающие части, расположенные на огкидном кроп 
штейне, крепятся так, чтобы можно было менять их положение, про. 
изводя регулировку в зависимости от профиля обертываемого кольца. 
Это позволяет па одном станке делать заготовки различных крыльев. 
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Рис. 113, Схсма работы оберточного станка. 


1 - кольцо: 2--доток; —обертка; 4— направляющая воронка; 5-—-основнои ролик; 

6-—шнур; 7—направляющий валик; &— сошник; 9-—— первый ролик; 10—большой ребордча- 

тый диск; 1/—еошник; /2— фигурный ролик; 13 —направляющий валик; /4 — второй ролик; 
15 — направляющий ролик; 16 — малый ребордчатый диск; 17—отделочный ролик. 


Необходимо, однако, специализировать станки, избегая перестройки, 
требующей значительного времени и в случае неправильной уста- 
повки приводящей к браку колец и заготовок. 

Обжимаемое роликами и другими прикаточиыми приспособлс- 
пиями кольцо проходит один полный оборот. После этого станок 
останавливают, излищек шнура по длине, если оп имеется, срезают, 
равно как.и оберточную ткань. Резка производится под углом. На- 
хлестка стыка 5—7 мм. 

Обернутые кольца (сердечник, заготовка) просматривают и пач- 
ками направляют на усиление. 


Усиление крыльев 


Усиление является конечной операцией по изготовлению крыльев 
и заключается в обертке сердечника крыла (кольца) полоской про- 
резиненной ткани. 

Полоска охватываст сердечник крыла так, чтобы края ее были 
хдвоены и ступенькой выходили наружу. 
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В зависимости ог конструкции покрышки на уснаепие поступают 
либо кольца непосредственно от агрегата, либо кольца, прошедшие 
операшио. наложения паполнительного шнура н обертки. 

Усиление выполпяется обычно па спенпальных 
станках. 

Устройство такого станка показано па рис. ИМ. На столе-под- 
ставке смонтирована станина стапка 7, мотор /5 с передаточным 
устройством, приводящим 
в движение малый 2 и 
большой 5 диски. Между 
мотором и релуктором по- 
мещается фрикционная 
муфта, связапная с нож- 
ной псдалыо /4, служа- 
щей для пуска и останов- 
‘ки станка. Осповной ча- 
стью станка являстся 
большой диск 5, имео- 
щий профиль поперечного 
сечения, соответствующий 
конфигурации крыла. Фи- 
гурная часть диска—шай- 
ба устраивается съемной, 
что дает возможность из- 
готовлять значительно от- 
личающиеся по конфигу- 
рации крылья на одном и 
том же станке. Все осталь- 
ные прикатывающие де- 
тали расположены на от- 
кидпом кронштейне 4: ро- 
лик /, сошник или боль- 
шая пластинка /2, кону- 
сообразный ролик 6. На 
столике дополнительно 
укреплены: сменный ло- 


крыльевых 


ток 9 п малая пластинка 
со ступенчатым роликом 9. 
Открывание и закрывание 
замка кронштейна произ- 
водится при помощи ру- 


Рис. 114. Крыльевой станок. 


{—иприжимной ролик; 2— малый ребордчаый диск; 
3— малая пластинка и ступенчатый ролик; 4..-откид- 
ной кронштейн; 5-большой диск со сменной шайбой; 
6— конусообразный ролик; 7—станина; &— плита станка; 
9 — сменный лоток; /0—-рукоятка замка; //—кольцо; 
12— большая пластинка (сошник); /3 — 1кань; 24 — педаль; 


коятки 10 замка, укреп- 15 — мотор. 


ленного на станине. 

Работа на крыльевом станке начинастся с установки кольца 
(сердечника заготовки). Для этого ири помощи рукоятки и рычага /0 
поднимается кронштейн 4 с прикатывающими роликами и пла- 
стинками. Сердечник закладывается на малый и большой диск 


188 Производство покрышек 


с ребордами и опирается на ступенчатый ролик малой пла 
СТИНКИ. 

Схема усиления крыла показана на рис. 115. 

Сердечник располагается в углублении между ребордами малого 
диска (Г) и проходит по выступу большого фигурного диска. Подня- 
тнем рукоятки опускают кронштейн, придерживая заготовку рукой. 
Затем заправляют в лоток копеп тканевой, срезапной на конус по- 
лоски, причем острый угол должен быть с левой стороны. Лоток слу. 
жит для направления тканевой лепты п имест соответствующую 


Рис. 115. Схема усиления крыла. 


1—-заготовка крыла; 2— лоток; 3-— лента; 4— прижимной ролик; 5 — малый ребордчатый 
диск; 6 — сошники; 7 — ролик; 8 — сошники; 9-— большой фигурный диск; /0— конусообразный 
ролик; /7-- ролик. 


ширину. Положение лотка может быть отрегулировано так, чтобы 
получить заданную в спецификации ступеньку. Тканевая полоска под. 
водится под кольцо и зажимается между ним и малым ребордчатым 
диском (11). Направляя тканевую полоску, пускают станок нажатием 
на педаль (при этом не следует допускать натягивания ткани). 
Вращаемое кольцо (заготовка) вводит конец тканевой ленты 
в систему прикатывающих и направляющих деталей станка. Перво- 
начальная обжимка (прикатка) ткани по внутревней поверхностн 
кольца происходит в малом диске с ребордой (//). При этом полоска 
загибается кромками кверху, так как она располагается под кольцом, 
прижимаемым к диску конусообразным роликом кронштейна. Далес 
загнутые края ленты направляются справа пластинкой-сошником и 
слева малой пластинкой (ШГ п ГУ), причем направление, придавае- 
мое правой кромке, таково, что она перегибается н ложится на левый 
край. После сближения кромок крыло поступает на фигурную часть 
большого диска. Здесь происходит прикатка «воротника» крыла (И) 
между поверхностыо шайбы и конусообразным роликом, находя: 
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щимся на кронштейне (У/). Радиальный ролик ноджимает кольцо 
к шайбе (УП). 

После одного оборота крыла ткань срезается под углом с таким 
расчетом, чтобы концы ленты соединялись внахлестку на 6—7 мм. 
Эта операция производится при остановленном станке в положении, 
когда первый конец ленты еще не ушел под прижимной конусообраз- 
ный ролик, во избежание большой нахлестки. Затем пускают станок 


Рис. 116. Питатель оберточного станка. 


1— направляющий ролик; 2— магнитный пускатель; 3-—груз; 4— боби- 
на для ткани с прокладкой; 5-— прокладка; 6 — кнопочный выклю- 
чатель. 


и прикатываюг стык. Нажатием па рукоятку поднимают кронштейн 
и готовое крыло снимают со станка. В случае надобности произ-, 
водятся подрезка, просмотр, браковка и маркировка. 

Прикаточные части станка укреплены так, что можно изменять 
их положение по отношению к ведущему диску в зависимости от 
профиля усиливаемого крыла. 

Производительность станка зависит как от скорости вращения 


ведущего диска с ребордой, так и от конструкции крыла (профиля, 
ширины ленты). 
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В последние годы в отечественной шиппой промышленности на 
чали примепяться н другие оберточные и крыльевые станки новой 
конструкции. В этих станках сохранеп общий технологический 
принцип обработки деталей, но дапо более рациональное копструк 
тивное оформление и введены питатели новой системы. 

Питатель (рис. 116) состоит из вертикальной колонки с осями, на 
которых устанавливаются катушка с оберточной лентой и катушка 
для отбора прокладки. Емкость катушки — порядка 30 м ленты. 
Привод питателя, вращение катушек и направляющих валиков осу- 
ществляются от электромотора мощностью 1/6 л. с. 

Этот же тип питателя применен и к крыльевому станку. 

На усовершенствованном станке можно производить обертку 
колец диаметром от 400 до 1000 мм. Скорость движения кольца 
в станке при обертке — около 0,5 м/сек. 


Производственные дефекты крыльев 


При изготовлении крыльев наблюдаются разнообразные дефекты. 

При обертке часто образуются: 1) складки на ткани в результате 
неправильной регулировки прикатывающих частей станка или сме- 
щения полосы ткани при заправке в станок, 2) утолщения по про- 
филю кольца при небрежном сращивании шнура или стыковании 
его и ткани в месте сростка кольца, 3) смещения резинового шнура. 
При усилении крыла: 1) неправильная ступенька тканевой ленты 
вследствие неверной установки направляющего лотка или непра- 
вильной заправки в лоток, 2) складки на ленте из-за неправильной 
регулировки сошника и малой пластинки, направляющего ролика, 
конусообразного прижимного ролика, а также неплотного закрыва- 
ния замка кронштейна, 3) залом, заключающийся в отсутствии 
плавного перехода от тела крыла к ленте и наличии в этом месте 
кольцевой канавки (залом характерен при применении сердечника 
неправильной формы и неверной установке малой направляющей 
пластинки), 4) плохая прикатка ленты, получающаяся при недоста- 
точной клейкости ткани или вследствие недостаточного поджатия 
прикатывающих роликов. 


Организация рабочего места на оберточных и крыльевых станках 


К оберточным станкам поступают кольца, наполнительные шнуры 
п тканевые полоски, к крыльевым -—— заготовки крыльев и тканевые 
полоски. 

Тканевые полоски подаются в катушках или валиках. Если уси- 
лительные ленты крыла состоят из двух слоев, то ткапь предвари- 
тельно сдваивается с обеспечением соответствующей стуленьки. 
Иногда усилительные ленты предварительно обкладываются но 
кромкам резиновыми ленточками на каландрах. 
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При подаче тканевых полосок в валиках, содержащих несколько 
лент, стапки спабжаются специальными нитательными приспособле 
НИЯми. 

Питательпое устройство (рис. 117) состоит из стойки 2 с патро- 
нами для устаповки валиков с тканью (оберточной или усилитель- 
ной) и для намотки прокладки; подающего барабана, укрепленного 
на стойке 4 и приводимого во вращение, как и патроны валиков, от 


Рис. 117. Питательное устройство. 


мотора / станка; петлевого компенсатора 3. Благодаря наличию 
нескольких патронов можно производить предварительную зарядку 
и перезарядку валиков. 

При включении питательного устройства происходит размотка 
валика с тканью и намотка прокладки на патрон. Тканевые ленты 
(обертка или усилительная лента) проводятся под валиком с про- 
кладкой, помещаются на подающий барабан и при вращении его 
подаются далее, образуя петлю. 

Питательное устройство периодически выключается, причем 
ленты ткани поочередно направляются в станок и отрезаются по 
длине, 

Оберточные станки снабжаются дополнительными подставками 
для наполнительного шнура. 

У станков также устанавливаются стойки с вращающимися кре- 
стовинами для навески как колец, так и готовых заготовок и 
крыльев. 

Планировка оборудования. Производство крыльев на 
современных заводах строится по поточному способу и начинается 
с изготовления колец. Один кольцеделательный агрегат может об- 
служиваться двумя червячными прессами, из которых один является 
резервным. Приводимая схема (рис. 118) показывает направление 
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проволочных лепт при использоваини любой из двух машин. ри 
установке агрегатов в одну линию один запасной червячный нресе 
может обслужить два агрегата для изоляции колец. 


Рис. 118. Схема расположепия кольцеделательных агрегатов. 


В непосредственной близости от агрегатов располагаются обер- 
точные и крыльевые станки. Целесообразно эти станки размещать 
группами и объединять конвейером. Весь участок располагают в нпе- 
посредственной близости к сборочному цеху. 


Изготовление крыльев для кливчервых покрышек 


Крыло клинчерной покрышки (рис. 119) в качестве сердечник: 
имеет сплошной резнновый шнур. Этот шпур (сердечник) изгото- 


7: 
7 
2 
2 
2 
РА 
22 
7А 
"| 
р”. 
кии) 
Рис. 119. Крыло клинчерной Рис. 120. Форма для вулканизации 
покрышки. клинчерных крыльев. 


1— верхияя крышка; 2-- нижняя крьзикл. 


вляется на профильном каландре или червячном прессе, Заготовье 
придают необходимый профиль, соответствующий конфигурации 
крыла. Шнур закраивают на отрезки определенной длины, и концы 
его соединяют, образуя кольцо. Затем кольцо обертывают полоской 
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односторонне обрезиненной ткани так, чтобы обрезиненная сторона 
была обращена к шнуру. 

Изготовленный таким образом сердечник крыла подвергается 
предварительной вулканизации с целью придания крылу устончиво- 
ети, нначе при сборке покрышки могла бы пронсходить сильная не- 
обратимая деформация сердечника. 

Вулканизация производится в формах (рис. 120), обычно в прес- 
сах или автоклавах, в течение 7—15 минут. 

Вулканизованная заготовка крыла освобождается от заусениц 
и промазывается клеем для лучшего соединения с усилительной лен- 
той. После соответствующей просушки сердечник подвергают уси- 
лению тканевой лентой. 


Усовершенствования в производстве крыльев 


Изготовление бортовых колец. Значительным недо: 
статком вышеописанного технологического процесса является приме- 
нение проволочных лент, предварительно изготовленных на заводах 
металлических изделий. Изготовление лент является сложной и до- 
рогой операцией. Станки для изготовления лент мало производн- 
тельны. Так, для обеспечения работы одного агрегата по изготовле- 
нию колец требуется работа 12—15 станков на заводе металлических 
изделий. 

Применяемая конструкция ленг не является необходимой с точки 
зрения эксплоатационных качеств борта покрышки, поскольку на- 
грузку принимают на себя лишь продольно расположенные в сер- 
дечнике крыла проволочкн. 

На наших шинных заводах предложен новый способ изготовления 
бортовых колец, предусматривающий изготовление сердечников 
крыльев из отдельных, параллельно расположенных проволок. Для 
этой цели перед червячным прессом вместо размоточной стойки уста- 
навливается рама с гнездами для помещения катушек или мотков 
с проволокой. Каждая ось с такой катушкой должна быть снабжена 
тормозным устройством, обеспечивающим равномерное натяжение 
проволок, поступающих на обрезинивание. Количество катушек за- 
висит ог конструкции сердечника крыла. Возможно применение про: 
волок болынего калибра, чем эло имеет место в проволочных лентах, 
Собранные из отдельных кагушек проволоки нанравляются в тре- 
бенку, а иногда предварительно проходят через рихтовально-натяж- 
ные барабаны. Сближенные гребенкой, туго п равномерно натянутые 
проволоки посгунаюг в мундштучную часгь головки червячного 
пресса измененной конегрукции. Скрепленне отдельных проволок 
в ленту достигаегся обрезинивающей смесью или связываннем про 
волок перед их входом в мундштук червячного нресва. 

В дальнейшей часги технологический процесе не изменяется. При. 
веденная схема (рис. 121) ясно иллюстрирует особенности изготовле- 
ния колец из отдельных проволок. 
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Возможен и другой путь изготовления бортовых колец без пред. 
варительной заготовки проволочных ленг. 

В практике известно производство сердечников для крыльев на 
одной нити проволоки. Катушка бортовой проволоки разматывается 
и под натяжением подается в червячный пресс для обрезинивания, 
Возможна изоляция и другими способами: наложением резиновой 
ленточки, пропусканием через резиновый Клей или латекс и т. п. 

Обрезиненная проволока наматывается в заданном количестве 
оборотов на крыльевой шаблон (оправку). Шаблон имеет соответ- 
ствующую желобчатую конфигурацию и иногда снабжается допол- 
нительными профилируюшщими роликами. При таком методе весьма 
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Рис. 121. Схема изготовления колец из отдельных проволок. 


1-- натяжной станок; 2 —иулярник., 


рационально вести параллельный процесс, пользуясь многоместными 
шаблонами (барабанами), обеспечивающими одновременно изгого 
вление 10-—-15 колец (рис. 122). 

Кольцо, изготовленное по этому способу, имеет в сгыке лишь два 
конца проволоки, тогда как при пользовании другими способамн 
стык имеет несколько концов. 

Обертка и усиление. Имеются оригинальные оберточные 
и крыльевые станки новой конструкции. 

В основу работы этих станков положена единовременная кольце 
вая прикатка по всей окружности кольца-крыла (рис. 123). 

Кольцо, шнур и обертка помещаются в станке в положении а. 
Под действием сближающихся резиновых фигурных колен / оберткл 
сгибаегся и прикатывается вокруг кольца. 

На аналогичном принципе основана работа крыльевого станки, 
схема которого дана на рис. 124. 

Усилительная лента наматываетея на другую бесконечную ленту, 
располагаемую на двух резиновых кольцах /. На усилительлой 
ленле в положении, зависящем от заданной величины ступеньки во 
ротника, помещается сердечник крыла, При движении станка рези- 
новые кольца / растягиваются, совершая раднальное неремещение 
и отходя друг от друга. При эгом происходит обжимание усилитель 
ной ленгы по сердечнику крыла и сдваивание воротника. Усилитель: 
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пая лепта растягивается совершенно равномерно и образусе езу 
пепьку с точностью до мм. 

Следует, однако, отметить, ч1о станки этого ънпа не универ. 
сальны, так как на пих можно обрабатывать кольца ЛИН одного 
дпаметра. 

Существенно новым в изготовленни крыльев является применение 
поточных методов организации производства, осуществленных на 
отечественных заводах. 


Рис. 122. Изготовлеине колец из ординарной проволоки. 


Полочная линия заготовки колен. Работа на обер 
точном стапье сопровождается вспомогательными опезишями: под 
Ноской колец и обергочных полосок, установкой валиков © обергоч 
ными полосками па стойки, Оберточную окань прихонивя закаты 
Вать с прокладкой. 

При ноточной организации пронзводетва оберточные станки 
агрегируюзтся с продольно резалельной манной. Иви том техноло 
гический процесе упрощаетея, лак как опадает неооходимосль в сне. 
Циальной транспортировке оберточных полос к стаикам и в примене 
Нин прокладки. Схема организации поточной линин показана па 
рис. 125. Продольно резательняя машина / для резки обрезииенной 
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ткани, например бязи, на узкие полоски установлена в непосред 
ственной близости от оберточных станков, © которыми соединена лен. 
точным транспортером 2. Пуск транспортера производится одно- 
временно с пуском продольно-резательной машины (от одного мо 
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Рис. 123. Схема оберточного Рис. 124. Схема крыльевого 
станка. станка. 
тора — педальным включением). Узкие полоски оберточной ткани 4 
через ряд направляющих валиков пдут на ленточный транспортер, 
которым и подаются к оберточным станкам 9. На ленте транспортера 
нанесены закройные метки (линин) для отреза по ним ленточек в со- 


5 


Ри“. 125. Поғочпая линия на обертке колец (схема). 


р Я . н м т Г. п 


огвететвин с длиной окружности колен. Таким образом досинаеЯ 
ббльшая точность закроя оберточных полосок. 

По мере отбора полосок на станки транспортер снова занол” 
няегся отрезами обергочной ткани. 

Поточная линия усиления крыльев. В данном “ЛУ; 
чае достигнута еще большая рацпонализация процесса. В поточной 
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ЛИНИИ агрегированы горизонтальная диагонально-резат ольная и Иро- 
дольно-резательная машины и крыльевыс станки. 

Горизонтальная диагонально-резательная машина / установлена 
на участке изготовления крыльев (рис. 126) и сосдинена с продольно- 
резательной машиной 2, которая обслуживает группу крыльевых 
станков 4. Прорезиненная ткань 5 раскранвается на днагонально- 
резательной маниние на широкие полосы 6, которые затем передаются 
на продольно-резательную машину, где стыкуются п разрезаются на 
узкие ленточки 7. 


Рис. 126. Поточная линия на усилении крыльсв (схема). 


Вместо индивидуальных раскатывающих стоек между крылье 
выми станками установлены направляющие п подающие валики 9, 
которые транспортируют узкие полосы раскроенной ткани непре- 
рывно по одной ленте к каждому крыльевому станку. 

Таким образом совершенно отнадает необходимость закатки 
в прокладку как полос накроенной ткани, так и узких ленточек, 

Продольпо-резательная машина 2 соедннена общей передачей 
с подающими валиками 8 и имеет общий привод от электромотора 
с педальным включением. 


СБОРКА ПОКРЫШЕК 


Резиновые изделия собирают путем склеивания из отдельных 
деталей. Невулканизованная резина обладает, как известно, опреде- 
ленной степенью клейкости, особенно при освежении поверхности 
соответслвующим растворителем -—. бензином, бензолом и т. д. Склеи- 
вание дегалей достигается прнкаткой по поверхности соприкосно- 
вения. 

Процесс изготовления изделия пе ограничивается сборкой: окон. 
зательное оформление и прочное скрепление собранных деталей про- 
исходит в самом изделии при вулканизации. Все это, в равной мере, 
относится также и к процессу изготовления покрышек. 

В общем технологическом процессе производства покрышек 
сборка имеет очень большое значение и стоимость трудовых затрат 
на нее заннмает значительное место. 

Сборка в большой степени определяст качество покрышек как по 
видовым, так и по эксилоатационным показателям. 
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Б пастоящее время сборка покрышек производите? двумя спосо 
Оами; полунлоским п полудорновым, с применсинем соответетвение 
различного оборудования. 

Современные способы сборки нокрышск постросны па при. 
мепении для каркаса покрышек корда п предусматривают опре- 
делениую вытяжку в той или иной стадни изготовления покрышки. 
До введения указанных способов сборки покрышки собирали п 
вулканизовали на мегаллических дорнах без вытяжки. Этот спо- 
соб сборки в настоящее время не представляет практического 
интереса. 

Для лучшего понимания способов сборки нокрышек весьма 
ислесообразно предварительно, хотя бы в общих чертах, ознако- 
миться с устарелыми дор- 
новыми способами сборки, 
так как это значительно 
облегчит понимание пу- 
тей развития способов 
сборки покрышек. 


Дорновый способ 

Сборки покрышек 
Основная особенность 
дорнового способа закла 
чается в том, что покрыш . 
қа, собранная на спе. 
Рис. 127. Станоһ для ручной сборки покрышеһь. днальном сердечнике - 
1— станина; 2--колено; 3---противовес; 4-—шпиндел; ЛОрне, имеет профиль, 


5 -- фиксаториое кольцо; б—ящик для инструмеита: д о 
7. 8 подиииники; 9—стопорное кольцо; /0—ось; 1/—гай олизкин К профилю вул 


ка: /? -тяга; /3-— педаль; 14— мягкий дорн (рабочая к- қанизованной покрышки. 
мера с рабочим кольцом). 
При других способах 
сборки -- полуилоском н 
полудорновом —- покрышки получаюг требуемую форму лишь путем 
дополнительных операций. 

При дорновом способе детали, из которых изготовляется по: 
крышка, собираются на профильной поверхности дорна, претерпевая 
при этом значительную вытяжку. Необходимость вытяжки деталей 
делает процесе сборки на дорне более сложным, чем сборка на ба 
рабане. 

Этот способ применялся, главным образом, для сборки многи 
слойных покрышек. 

В зависимостн от сердечника, на котором производится сборка, 
различаются мягкодорновый и жесткодорновый способы сборки. 

Способ сборки на мягком дорне в настоящес время обычно нс 
применяется; лишь в отдельных случаях оп служит для изготовления 
таких покрышек, которые не имеют массового распространения и для 
каторых изготовление специального дорна или барабана пецелесо 
образно. 
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М ягкодориовые способ 


сборку покрышек мягкодорновым способом проводят в две стат 
ди: 1) клейка каркаса и 2) отделка сго покровной резиной. 

Изготовляют каркас на станке (рис. 127), носящем название 
«журавль», по форме изогнутого в виде журавлиной шеи выступаю- 
тисго конца колена, На этом конце укреплястся стальная ось, кото- 
рая служит для надевания металлического кольца, а на послел- 
нее — рабочей камеры. 

Рабочая камера (рис. 128) предста- 
вляет собой замкнутую трубку /, изгото- 
вленную из обрезиненной ткани и нс- 


045 


скольких слоев резины. Камера снабжаст- 2 

ся вентилем 2. -—- 
Эесткодорновый способ 

А 


Сборка покрышек жесткодорновым 
способом, как уже указывает само назва- 
ние, осуществлястся па жестком, метал. 
лическом сердечнике. 

В принцине метол этог ие отличается ог мягкодорнового, во 
вместо воздушной камеры здесь променяетея жеслкий сердечник --- 
дорн. Благодаря применению металлических лорнов, становится воз- 
можной механическая ирикатка^ обрезпнениой ткани ни резины, 
а также точное соблюдение размеров внутреннего контура по- 
крышки. 

Разъемный дорн для сборки покрышек. Дорн для сборки тюкры: 
шек --- металлический пустотелый · ~ состоит из нескольких разбор. 
ных частей — обычно шести, профиль его сечения показан на 
рис. 129. 

Для изготовления покрышек на жестком дорие служили сне- 
циальные станки. 


Рус. 128. Рабочая камера, 


(пособ сборки покрышек на барабане 


Ири дорновом способе сборка покрышек производится на мягких 
или жестких сердечниках — дорнах. Форма собранной невулкани- 
зованной покрышки приближается к форме готовой вулканизо 
ванной. 

Покрышка, изготовленная на барабане, предегавляе! собой полый 
цилиндр, по краям которого расположены крылья (борта), сосдинен- 
ные между собою слоями каркаса. На последних располагаются 
брекер и нокровные детали — протектор и др. 

Барабан являстея сердечником, как бы своеобразным дорном, на 
котором нроизволится сборка, но форма этого сердечника цилин: 
дрическая. На рис. 130 показана покрышка на так называемом полу- 
плоском барадбанс, 
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Таким образом, при сборке нрикатка и скренление отдельных 
деталей между собой по всей изгибающейся часги покрышки пронз 
водятся по цилиндрической поверхности. Это возможно благодаря 
неизменности диаметра барабана, тогда как диаметр дорна меняется, 
уменьшаясь от «короны» покрышки по направлению к ее бортам. 
3 этом одно нз основных и притом преимущественных отличий 
сборки на барабане от дорновой, при которой клейка и прикатка 
деталей производится по сложным выпуклым и 
вогнутым поверхностям. 

Прикатка деталей по цилиндрической поверх- 
ности значительно проще и требует меныпе тру- 
ловых затрат. При сборке покрышек почти не 
требуется вытяжка деталей, столь затрудняющая 
работу при сборке на дорнах, Чтобы возможно 
было закладывать покрьиику в форму для вулка- 
низации, собранной на барабане покрышке до вул- 
канизации придается соответствующий профиль 
в специальных аппаратах -— форматорах. Формо 
вание (экспендирование) заменяет сложную ра- 
боту по сборке покрышки на дорне. 

Заданный профиль покрышка прнобретас! 
в форматоре вследствие вытяжки, в основном, 
в беговой части, сближения и некоторого поворе 
га бортов, 

Чтобы наглядно предсгавигь себе сущность 

р процесса формования, рассмотрим рис. 131, изо 
Рис. 129. Жесткий бражаюший покрышку в разрезе на барабане п 
дорн для изгото- ВИ ` 
вления покрышек. СС очертание в результате формования. Совер- 
1 лори; 2— держатель ЧШ@ННО ЯСНО, что степень вытяжки и смещения 
дорна. бортов зависит от профиля (размера) покрышки 
формы барабана. 

В исходном положении покрышка имеет форму барабана. 0" 
дельные точки поверхностн на профиле обозначены: а, 6, 6, в, в, е, “, 
д, д. Точка а — на окружности центральной линии беговой дорожки 
протектора. 

В результате формования покрышки отмеченныс пами топки при 
няли положение а’, 6’, 6', в’, в’, г’, г’, д’, д". 

Точки а’, 0’, в’и 2’ находятся теперь на окружностях боль 
ших дпаметров, чем до формования. Отсюда ясно, что в этих 
участках покрышка претерпела вытяжку, причем максимальное 
растяжение имеет место по центральной линии беговой дорожки 
(точка а). 

Перемещение точек ди 0, принявших положение 9’ и 09’, указы 
вает на отсутствие вытяжки в этих участках покрышки, так как 
в бортах находятся крылья с металлическими сердечникамн. Здесь 
пмело место. только сближение бортов. Привслеиная схема переме 
щения отдельных учасгков покрышки при формованни наглялн' 
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показывает, что чем больше величина профиля покрыники при пена 
менном диаметре борта, тем больше величина вытяжки. 

Так как вытяжке подвергается исвулканизованное изделие, со- 
бранное нз значительного количества различных деталей, то 
растяжение может привести к нарушению структуры. В «короне» 
значительное растяжение приведет к разрежению нитей корда 
в слоях каркаса и уменынению калибра обкладки. В бортовой части 
возможно образование складок, а иногда в процессе формования 
наблюдается отслоение деталей н разрыв их, особенно в стыках, на- 
пример, отслоение протектора и расслоение слоев каркаса. 


Гис. 131. Иокрышьа на барабане до п после формования. 


1 .-покрымһа на сборочном барабане; // – покрышка после формования 


()дновременно с разрежением нитей корда в слоях каркаса нро 
пеходнт и значительное смещение их, приводящее к недопустимому 
изменению угла расположения каркасных нитей. 

Во избежание указанных недостатков угол раскроя полос корда 
для изготовления каркаса при сборке покрышек на барабанс при 
нимается меньшим, чем при дориовой сборке. Это увелнчиваст ча 
стоту расположения отдельных нитей, считая по липии раскроя, и 
обеспечивает в готовой покрышке оптимально выголный угол рас 
ноложения нитей п компенснрует ог разрежения н смещения при 
вытяжке сырого изделия. Углы раскроя принимают обычно в пре 
делах от 30 до 35°. 

Обкладка корла резиной утюлщшена по сраввенню с калибрамн, 
принятыми в аналогичных условиях прн дорновой сборке, 

Способ сборки покрышек на барабане, известный нод названием 
полуплоского, получил самое широкое нрименение, благодаря рялу 
его преимуществ, из которых основными являются: 

1) значительное унрощенне сборки, сокращение трудовых затрат 
и, как следетвне, повышение произволительности труда в 3—5 раз пп 
сравнению с дорновым «песобом; 


(берка нокренпек 0З 


2) упрощение Заготовки деталей веледетвие применения так на 
зываемого широкого протектора, включающего боковины, и отсут- 
ствня необходимости в предварительном изготовлении брасле- 
тов н др.; 

3) облегчение условий труда сборников; 

4) снижение как удельных норм расхода энергии на сдшищу из- 
делия, так и потребности в производственных площадях; 

5) снижение себестоимости покрышки. 

В настоящее время на заводах все покрышки для легковых п 
грузовых машин, имсюшие в борту одно крыло, изготовляются сбор- 
кою на полуплоских барабанах. 

Технологический процесе сборки. Рассмотрим 
принципиальную схему процесса сборки покрышки на барабане, 
пренебрегая деталями копструкции изделия, устройства барабана н 
прочего сборочного оборудования. Для примера возьмем сборку 
четырехслойной покрышки, не вдаваясь, в данном случае, также и 
в подробности метода и приемов работы. 

Детали. Согласно соответетвмющей спецификации тоюдРото- 
вляютея следующие детали: 

Г) слон обрезиненного корда в виле полос (косяков} определен: 
ной ширины н длины с паложенными ил чих, в завиенмосиг ов кон» 
струкции, резпновымн прослойками; . 

2) тканевые бортовые ленточки, соответственно завроенные (чс- 
фер). и кры; 

3) резиновые ленточки; 

4) брекер с брекерной резиной; 

5) протектор, составляющий одно пелое с ооковинами. 

Комилект, состоящий нз четного числа слоев обрезиненного 
корда, и является заготовкой каркаса покрышки. При нолуплоском 
способе сборки отнадает необходимость в предварительном нзгото- 
влен браслсгов. Такое упрощенне технологического процесса воз- 
можно благодаря сборке на цилиндрическом барабане, так как при 
этом пе требуется значительной вытяжки и посадки деталей для фор- 
мовання во время сборки. 

Большим преимуществом являстея примененне цельной покров: 
ной детали. Следует учесть, что при дорновой сборке для обеспече- 
ния доброкачественной работы приходится прибегать к значительной 
вытяжке и производить раздельное изготовление ин накладку про: 
тектора н боковин. При широком протекторе, т. с. соединенном 
с боковинами, в процессе сборки огялают операцин по дополни- 
тельной накладке боковин, как и отдельный вынуск носледних на 
каландрах или червячных прессах. 

Отсутствие соединительных швов между протектором н бокови- 
нами нредохраняст покрышки от различных видовых и экеплоата- 
ционных недостатков. 

Первоначально, при сборке покрышек па барабане широко при- 
менялась предваригсльтая заготовка каркаса в виде браслетов. При 
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этом полосы корда определенной длины сращиваютея п сдванваюгся 
в кольца, как и при сборке на дорнах, н в таком виде при помощи 
специальной скалки с некоторой вытяжкой (8-—10%) надеваются на 
барабаны. Этот способ частично находит применение и в настоящее 
время. 

Пользуются н слелующим способом подготовки каркаса: предвя- 
рительно дублируюг два слоя корда и потом их накладывают на 
барабан. 

Схема сборки. На рис. 132 схематично показаны операции 
сборки нокрышкни на нолунлоском барабане (1---8 позиции). Техно- 
логический процесс слагается из следующих операций. Барабан 


1, 


уа 


и 


Рис. 132, Схема процесса сборки покрышки на полуплоском барабане, 

/--. первый слой; 2 ~ второй слой: 3-— крыло; 4-- резиновая ленточка; 5— третий слой; 

6 — четвертый слой; 7. - бортовая ленга; ® резиновая ленточка; 9 — брекер; /0— протектор. 
слегка нромазывают по плечикам, т. с. соответственно местам рас- 
положения бортов покрышки, специальным клеем для прикрепления 
к нему первого слоя каркаса нокрышки во время сборки. На цилин- 
дрическую поверхность барабана плотно накладывают нервый слой 
каркаса / и сращивают в кольцо с нахлестом в несколько нитей. 
Следующие полоски корда 2 накладывают так, чгобы нити в смеж 
ных слоях были расположены во взаимно перекрещивающихся на 
правлениях. Слои корда тщательно прикатываются друг к другу. 

Когда на барабан наложено определенное количество слоев в со 
огветствни с конструкцией борта собирасмой покрышки, с краев 
вставляют крылья 3. Кромки слоев загибают и закрепляют вокруг 
крыльев. Кромки усилительных ленточек, а иногда и слоев корда за 
крывают резиновыми ленточками 4. Затем производится накладка 
последних слосв 9, 6 с закреплением их в бортовой части. Излишки 
материала обрезают. Слои накладывают « незначительной вытяжкой 
(2—4%) или совершенно без нее, 
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Затем на готовый каркас накладывают следующие детали -- 
бортовые ленточки 7, резиновые ленточки 8, брекер 9 н протектор 
вместе с боковинами /0. 

Цилиндрическая поверхность барабана позволяет производить 
накладку протектора почти без вытяжки и без образования складок. 

Сборка на барабане должна осуществляться е соблюдением сле- 
дующих правил: 

|} полное соответствие всех деталей спецификационным раз- 
мерам, 

2) плотное прилегание друг к другу, отсутствие воздушных пузы- 
рей, посторонних включений и влаги, 

3) соблюдение строжайшей чистоты, 

4) строго симметричное без перекосов положение деталей в по- 
крышке, 

5) равномерная вытяжка и посадка деталей, 

6) применение растворителя в минимальных количествах и тша- 
:ельная просушка обработанных им поверхностей. 

По окончании сборки покрышку снимаки с барабана и напра: 
вляюг на последующие операции. 


Виды еборки на барабане 


Как уже указывалось, величина вытяжки во время формования 
зависит не только ог профиля изделия, но и от конфигурации бара- 
бана. 

При проведении описываемого метода сборки применяются бара- 
баны, отличаюишеся профилем рабочей поверхности и общей кон- 
струкцией. 

По профилю сборочного. барабана различают два вида сборки: 
плоский и полуплоский. На рне. 133 изображены эти два отличаю 
щнеся формой рабочей поверхности липа барабанов с соогветствен 
ным расположением на пих покрышек. 

Плоский, более просзой способ сборки предшествовал полу 
плоскому. В настоящее время для сборки автопокрышек применяется 
пренмущественно полупдоский способ. Принции плоской сборки на 
ходиг себе применение в производстве велосипедных покрышек, 
а иногда также и при изготовлении отдельных размеров мотопокры 
шек малых профилей, 1. е. тогла, кола при формовании пройеходни 
лишь незначительная вытяжка. 

Плоский способ еборки. При нлоском снособе сборки 
пользуются барабаном, предсгавляклиим собой правильной формы 
цилиндр. Изготовленная на нем покрьника также имеег Дилиндрниче 
скую форму, позіому при снятин с барабана ее просто етаекиватки 
в сторону. 

Днамегр / и ширина А барабана определяются размером ни 
товляемой на нем покрышки, т. е, величиной дизметра борта и шири: 
ной профиля. Диаметр крыла покрышки 0” больше диаметра 
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барабана Ду, так как при сборке крыло надеваегси на барабан после 
накладки определенного количества слоев корда. 

Фактически разница в величинах дпаметров крыла и барабана 
несколько больше толшины располагаемых под крылом слоев кар- 
каса, так как иначе было бы чрезвычайно затруднительно произ. 


#2 
7 

1 
2 


Рис, 183. Расположение покрышки на плоском и нола - 
плоском барабане. 


1 профиль полуплоского барабдиа с покрышкой; У профи, пчо 
«кого барабана с покрышкои. 


водить сборку покрышки. Но, благодаря этому, возможно смещение 
крыльев от плоскости, перпендикулярной оси барабана. 

При сборке на плоском барабане правильное положение крыльев 
п равное по всей окружности покрышки расстояпие между ними яв- 


— / ГА А 


Рис. 134. Схема изменения поло- 
женин борта плоской покрымки 
при формовании. 


1-- до формования; 2-— после формования. 


ляются наиболее трудно выполин- 
мымн. Приобретение требуемого 
профиля, вытяжка и направление 
нитей каркаса определяются шири- 
ной покрышки в сыром виде, т. е. 
расстоянием между бортами. 

При плоской сборке положение 
крыльев и расстоянпе между ними 
определяются с помощью специаль- 
ных шаблонов пли линеек, ито, ко- 
нечно, крайне затруднительно и ве 
дег часто к  смешению крыльев. 


Таким образом, плоская еборка пе можев обеспечить правильное 


расположение крыльев. 


Во время формования плоской покрышки происходит значитель 
ное смещение борта. Слои проволочной нлеленки поворачиваются 
примерно на 90°. Такой поворот (рис. 134) крыла н возможное сме 
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щение его нри сборке часто приводят к появлению брака в готовой 
покрышке (дефекты борта или крыла, лак пазываемые «наплыв», 
«увод», неполное крыло и +. н.). 

Все эти недостатки нлоского способа постоянно приводили к по- 
нскам и созданию нового, более совершенного производственного 
процесса, каким и явился современный полуплоский способ сборки 
автопокрышек и мотопокрышек. 

Полуплоская сборка ‘покрышек осуществляется на бара- 
банах (рис. 133) с фигурной рабочей поверхностью. В средней части, 
где располагают детали изгибающегося в условиях эксплоатации 
участка покрышки, барабан имеет цилиндрическую форму. По 
краям барабана образуются круговые ступени, носящие название 
плечиков. На них при сборе и располагают борта (крылья) по- 
крышки. 

Наличие плечиков строго фиксирует положение крыльев, устана- 
вливаемых в упор к торцовым плоскостям, чем обеспечивается стро- 
гая симметричность. Одновременно обеспечивается одинаковое по 
всей окружности покрышки расстояние между бортами. 

Расположение крыльев в специальных плечиках позволяет уве- 
личить диаметр средней части барабана до величины 2 (рис. 133). 
Значительное увеличение нежелательно, так как это затруднит нрн- 
катку деталей в бортах. 

При такой конфигурации рабочей поверхности барабана сырая 
покрышка имеет больший диаметр в беговой части, чем в бортовой, 
что уменьшает степень вытяжки при ее формованин. 

Как видно из рис. 133, диаметр крыла О’ меньше диаметра бара- 
бана (0° < р) в беговой части покрышки. Таким образом, сиятие 
собранного изделия с барабана не зак просто, как при сборке по 
плоскому способу. При полуплоском методе сборки применяют спе- 
циальные разъемные барабаны, конструкция которых позволяет 
легко снимать с них сырые покрышки. 


Барабаны для еборки нокрышек 


Конструкция сборочного барабана, удобство работы и легкость 
обслуживания его являются одними из важнейних элементов ойн- 
сываемого метода сборки. 

При сборке автонокрышек пользуются барабанами различных 
конструкций. 

Плоский барабан. Наиболее простыми по своему устройству 
являются барабаны, применяемые при илоеком способе сборки. Так 
называемый плоский барабан (рис. 135) представляет собой 
Обычно мегаллический полый цилиндр. Диамегр и ширина бара: 
бана определяются в зависимости от размера изготовляемой по- 
крышки. Цилиндрическая (рабочая) поверхность может быть полу 
чена из прокатанного н сваренного впритык листа стали, 
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Наружная новерхность готового цилиндра обтачиваегся до 
нужных размеров и шлифуется. С внутренней стороны, как правило, 
привариваются две крестовины со ступицами, в которые вставляегся 
вал. Последний стопорными болтамн закрепляется наглухо во втул- 
ках. Один конец вала далеко выходит из барабана и консольно 
укрепляется в подшипниках станка. 

Барабан должен быть тщательно сбалансирован (отсутствие не- 
уравновешенных, утяжеленных участков). Ось барабана должна 
занимать строго центральное положение по отношению к рабочей 
поверхности барабана. Перечисленные требования к так называе- 
мому плоскому барабану в той же 
степени предъявляются ко всем сбо- 
рочным барабанам любой конструк- 
ции. 

Несбалансированность, эксцен- 
тричность п перекос в расположении 
оси затрудняют работу по сборке 
покрышек на барабане и создаюг 
условия для появления различных 
дефектов в изделиях, как то: непрн- 
катка деталей, смещение, перекосы 
ит. п. 

В настоящее время нашли ши- 

Рис. 135. Плоский барабан. рокое применение более сложные, 

но в то же время и более эффектив- 
ные конструкции сборочных барабанов, позволившие механизиро- 
вать сборку покрышек. 

Полуплоский барабан центробежного действия (складываю. 
ящийся}. Этот тип сборочного барабана повсеместно и с успехом 
используется отечественными шинными заводами. Некоторая, осо- 
бенно на первый взгляд, сложность устройства этого барабана н 
взаимодействия его частей вполне окупается универсальностыо н 
удобствами работы при сборке. 

Барабан центробежного действия (рис. 136) состоит из корпус 
цилиндрической формы е профильной рабочей поверхностью и раз: 
движного механизма, непосредегвенно насажнваемого на ось сбо- 
рочного станка. 

Раздвижной механизм, в основном, состонт из двух втулок. Пер: 
вая /, укрепляемая при помощи шнонки на валу 2, является частью 
крестовины, на когорой, как на спицах, располагается корпус бара 
бана. Вторая втулка 8, называемая обычно рычажной муфтой, наса 
жена на втулку крестовины и, следовательно, может поворачиваться 
вокруг нее. Рычажная муфта при помощи двух нар рычагов 4 и ^ 
шарнирио соединена также с корпусом барабана. Последний 
состонг из четырех сегментов 6 и 7. Шарнирные соединения 8 укре 
иляют сегменты корпуса барабана на кресговине первой втулки, 
шарниры 9 и /0 связывают их с рычажной муфтой. Рычажная 


Сборка покрышек 209 


муфта посредством дополнительной соединительной муфты // скре- 
плена с концом длинной втулки 12 тормозного шкива, расположен- 
ного на валу станка. 

Устройство корпуса барабана следующее. Каждый сегмент со- 
стоит из средней части 13, двух бортовых накладок 14 и 14а п на- 
ружной цилиндрической накладки 15. Средняя часть с внутренней 
стороны снабжена ушками для шарнирных соединений как с кресто- 
виной первой втулки, так и с рычагами рычажной муфты. По краям 
в средней части сделаны продолговатые прорези /6, в которые вста- 
вляются болты 17, соелиняющие эту часть барабана с бортовыми 


б шв 0 5 а 


ыы Направление = 
3 Ёращения при склд- д 
дыбании 


Рис. 136. Барабан центробежного действия. 


а, в—вид сбоку; б-—— поперечный разрез. 


накладками. Бортовым накладкам придается соответствующая кон- 
фигурация, необходимая для формования на барабане борта по- 
крышки. Наружная накладка нз тонкого листа стали крепится 
шурупами к средней части и перекрывает щели между нею и борто- 
выми накладками, плотно прилегая к ним. Такое устройство сегмен- 
тов корпуса барабана позволяет в довольно значительных пределах 
изменять величину расстояния между заплечиками. Таким образом, 
на одном барабане имеется возможность изготовить покрышки раз- 
личных профилей при одном днаметре борта (рис. 137). 

При рассмотрении схемы видно, что для снятия собранной по- 
крышки с барабана необходимо изменить положение сегментов, так 
как диаметр крыла (борта) покрышки меныше днаметра барабана 
в его средней части. 

Положение сегментов (складывание барабана) изменяют при 
помощи рычажной муфты. Если последнюю повернуть в направле- 
нии, указанном стрелкой (рис. 136, а), то, благодаря действию обоих 
рычагов 4 и 5, сегменты, повернувшись вокруг шарниров, займут 
положение, указанное на рисунке. Общий периметр корпуса 


14 Зак. 2255. Техн. шинного произв. 
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барабана уменьшится, и покрышка легко может быть снята. Пово- 
рот рычажной муфты в обратном направлении приведет сегменты 
в исходное, т. е. рабочее положение (рис. 138). 

Отсюда ясно, что принцип действия раздвижного механизма 
барабана заключается в возможности смещения второй втулки, 
т. е. рычажной муфты, вокруг втулки крестовины при наличии» шар- 
вирного соединения с сегментами корпуса. 


Рис. 137. Схема раздвигания барабана. 


1——заплечики барабгна; 2— накладка. 


В производственных условиях складывание и раздвигание бара- 
бана производится следующим образом. Действием ленточного 
тормоза через систему соединительных муфт можно на ходу 
барабана затормозить рычажную муфту, сместив ее по отношению 

к вгулке крестовины. Бара- 
бан при этом сложится (рис. 
136.а). 

Во избежание ударов сег- 
ментов барабана о крестови- 
ну, последняя снабжена дву- 
мя резиновыми буферами 
(рис. 136, а), на которые ло- 
жатся внутренние сегменты. 

Учитывая необходимость 
в очередности смещения сег- 
ментов (сначала два вну- 
тренних н затем два наруж- 

Рис. 138. Барабан в рабочем положении. НЫХ), обусловливаемой си- 

стемой рычагов и наклон- 
ными плоскостями сопряжения концов секторов, вращение бара- 
бана при складывании следует производить в направлении стрелки, 
показанной на рис. 136,а, 

Рычажная муфта, заторможенная при этом, как указывалось 
выше, повернется в обратном направлении. Об этом правиле не 
следует забывать при монтаже оборудования. 

Чтобы раскрыть, раздвинуть сложенный барабан, достаточно 
при опущенном тормозе дать ему несколько оборотов. Под дей- 
ствием центробежной силы (отсюда и название барабана — центро- 
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бежный) сегменты займут свое рабочее положение, образуя цилин-- 
дрический корпус барабана. Таким образом операция по склады 
ванию и раскрыванию барабана просто и быстро выполнима по 
ходу работы сборщика на станке. А 

Во избежание самопроизвольного складывания барабана при 
работе, под дейслвнем различных толчков и ударов, в крестовине 
барабана имеются две предохранительные защелки. Когда барабан 
раскрыт, они под действием пружин входят своими концами 
в соответствующие гнезда в рычажной муфте и удерживают ее от. 
поворота. Под действием резкого торможения муфты защелки вы- 
скакивают из гнезд и от- 
пускают ее. 

Употребляемые в про- 
изводстве барабаны необ- 
ходимо систематически 
осматривать, подвергать 
профилактическому ремон- 
ту и заменять износившие- 
ся части. Запасные части 
к барабанам, а также не 
используемые почему-либо 
барабаны должны хра- 
ниться в специальных 
условиях (желательно на 
деревянных стеллажах), Рис. 139, Профили рабочих поверхностей бара- 
предохраняющих от смя- банов. 
тия, поломок и коррозии. 

Рекомендуется вести специальную учетную карточку — паспорт 
на каждый барабан. 

Несмотря на некоторую сложность конструкции, барабан весьма 
удобен в работе и является в настоящее время единственной рабо- 
чей моделью. Можно даже считать, что именно эта удачно разрабо- 
танная конструкция способствовала внедрению полуплоской сборки, 
а также изобретению п применению механизированных и высоко- 
производительных станков. На полуплоских барабанах повсеместно 
производится сборка мото- и автопокрышек как для легковых, так 
и для грузовых машин (с одним крылом в борту). 

Во время работы рекомендуется периодически проверять рас- 
стояние между заплечиками, так как гайки могут отойти п бортовые 
накладки сместятся от заданного положения, 

Профиль рабочей поверхности барабана. При 
полуплоском методе сборки очень существенным является выбор 
конфигурации профиля барабана. 

На рис. 139 показаны два типа профилей барабанов полуплоской 
сборки. Профиль / приближается к плоскому барабану, благодаря 
цилиндричности всей средней части. Прикатка деталей по такой 
поверхности осуществляется легко, без образования складок, но 
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‘незначительная разница между диаметром покрышки в средней ча- 
сти и диаметром борта вызывает сильную вытяжку при формованнн. 
Барабаны с такой конфигурацией рабочей поверхности ‘применимы 
преимуществено для изготовления покрышек с небольшой шириной 
профиля (приблизительно 
до 5,50”). 

Во втором случае (//) 
крыло в собираемой по- 
крышке расположится 
значительно ниже бего- 
вой части. При этом, как 
видно из рисунка, при- 
катку деталей, в частности 
слоев, придется вести по 
более сложной поверхно- 
сти участка а. 

. . Полож ‹а кры: 
о крыла йа Рис. 140 наглядно пл. 

люстрирует расположение 
сердечника крыла по отношению к «короне» изделия при различ- 
ных профилях барабана. Например, для размера 6,50—20 вели- 
чина В составит 20—25 мм. Соотношение диаметра вулканизован- 
ной покрышки и диаметра барабана (по беговой части), в зави- 
симости от конфигурации рабочей поверхности, выразится 
для этого размера примерно 
в следующих величинах: для 
профиля / — 1,6, для про- 
филя П— 1,4. Увеличение 
диаметра барабана в еред- 
ней части позволяет умень- 
шить соотношение диаметров 
покрышки в сыром и вулка- 
низованном видах. Следова- 
тельно, в этом случае при 
формовании покрышки будут 
иметь место меньшие вытяж- 
ки по беговой части, чем в 
случае применения барабана 
с профилем первого типа. ° Рис. 141. Профили рабочих поверхностей 

Барабаны с профилем // барабанов. 
широко применяются в оте- 
чественной шинной промышленности при изготовлении покрышек 
профилей 6,00—7,50. 

Барабаны центробежного действия этого профиля иногда приме- 
няли для сборки 10-слойных грузовых покрышек при одном крыле 
в борте. Сборка на таком барабане покрышек с двумя крыльями 
в борте не обеспечивает хорошего качества изделия, так как при 
формовании происходнт смещение деталей в бортовой частн. 
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Подбирая при изготовлении покрышек профиль барабана различ- 
ных размеров, можно обеспечить одинаковый процент вытяжки при 
формовании, что позволяет подобрать общую величину угла рас- 
кроя корла. 

Легкость достижения хорошей прикатки на барабанах с профи- 
лем / дает последним значительные преимущества при сборке на 
них покрышек. При этом легче достигается монолитность изделий, 
обеспечивается плотность прикатки слоев, предотвращается образо- 
вание пустот между деталями, наличие которых обычно приводит 
к расслоению готовой вулканизованной покрышки. 

Другие типы профилей сборочных барабанов изображены на 
рис. 141. Так называемый полудорновый (рис. 141, г) барабан нахо- 
дит применение при сборке многослойных покрышек. 


Станки для еборки покрышек 


Процесс сборки покрышек обычно проводят на станках различ- 
ных типов и конструкций. 

Основные требования, предъявляемые к станкам для сборки, 
сводятся к обеспечению конструкцией станка качественного выпол- 
нения технологического процесса при минимальных трудовых и 
материальных затратах. 

Изобретательская мысль постоянно работала и работает над 
усовершенствованием сборочного оборудования, создавая новые и 
все более совершенные типы станков. 

Когда впервые был применен метод плоской сборки, покрышки 
изготовлялись вручную на вращающихся барабанах, смонтирован- 
ных на осях, укрепленных в стойках простейшей конструкции. 

Следует отметить первую попытку организации поточного про- 
цесса сборки, выразившуюся в создании так называемой карусель- 
ной машины. В ней несколько барабанов были установлены на рыча- 
гах, представлявших собой своеобразные спицы, идущие от общего 
пентра. Вся система периодически вращалась, причем каждый бара- 
бан совершал круговое движение, проходя перед рабочими, выпол- 
нявшими на нем отдельные операции сборки покрышки. Когда бара- 
бан проходил полный цикл, изготовление покрышки заканчивалось. 

Такое устройство не могло быть достаточно эффективным, так 
как не обеспечивало ни поточного ритма работы, ни хорошего каче- 
ства сборки. 

Конструирование новых машин шло по пути механизации и авто- 
матизации сборки покрышек, причем создавались станки, на кото- 
рых один рабочий мог бы выполнять максимальное количество опе- 
раций по сборке. Первоначальным усовершенствованием явилось 
приведение барабана в движение от механического привода (от 
индивидуального электромотора, позволяющего изменять скорость 
вращения). Затем были изобретены и применены различные меха- 
нические приспособления для прикатки, направления и установки 
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деталей собираемой покрышки; широкое применение получили при- 
катчики пневматического действия с конусными дисковыми ролн- 
ками. 

Современные станки для сборки обычно снабжаются спецналь- 
ными устройствами для размещения у рабочего места н подачи на 
барабан отдельных деталей. 

Отечественная шинная промышленность повсеместно применяе + 
станки, снабженные обычно барабаном центробежного действия. 


тор 


Рис. 142. Станок для сборки покрышек (общий вид). 
1— станына: 2— нижний прикатчик; 3— пневматический шаблон для посадки крыльзв; 
4+— стойка для бобин с откидным направляющим щитком; 5—верхнее прикаточное устрой- 
ство: 6—стойка с выдвижными противнями; 7— барабан; $— пусковая педаль: 9 — рези- 
зоные валики нижнего прикатчика; 10 — выдвижные противни: // — кронштейн для стойки 
с бобызами: 12, 13 — кровштеины для материалов. 


С досгаточной обоснованностью можно считать это оборудование 
весьма совершенным п эффективным по сравненню с множеством 
предшествовавших моделей. Станок позволяет механизпровать зна- 
чительное количество операций сборки и некоторые из них даже 
автоматизировать. 

Ниже приводится описание устройства и работы этого станка. 

Станок для сборки покрышек на полуплоском 
барабане состоит из следующих основных частей: 1) станины 
< помещенными на ней индивидуальным электромотором и призо- 
дом, 2) системы прикаточных приспособлений и механизмов, 3) ша- 
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блонов пневматического действия для посадки крыльев, 4) дополни- 
тельной станины (стойки) с приспособлением для расположения и 


направления деталей собираемой покрышки, 5) пневматического и 
электрического управлений и воздушной коммуникации. 
Общий вид станка приведен на рис. 142 и 143. 


Рис. 144. Станок для сборки покрышек (станина с электромотором). 


Станнна и привод станка. Станина (рис. 144) пред- 
ставляет собой чугунную коробку / прямоугольной формы. В боко- 
вых стенках расположены подшипники 2, в которых устанавливается 
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главный вал 3 станка, несущий на себе сборочный барабан. В кср- 
пусе станины на подвижной плите 4 помещен электромотор 5. Си- 
стема привода осуществляется прямой передачей при помощи восьми 
тексропных ремней б непосредственно со шкива 7 мотора на боль- 
шой шкив 8, расположенный на валу. 

Отсутствие дополнительных передач и редуктора является зна- 
чительным преимуществом конструкции станка и упрощает управле- 
ние им. 


1 
2 | 
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Рис. 145. Нижний прикатчик, 
а— вид спереди; 6 — вид сбоку. 


2 


Применяемый мотор — постоянного тока, двойного напряжения 
на 220—440 в, мощностью 2 л. с. Такой тип мотора, при наличии 
соответствующего пускового устройства, позволяет иметь два напра- 
вления вращения и две скорости при различной силе подачи. При 
этом главный вал с барабаном приобретает скорости вращения 
45 об;мин. и 225 об/мин. Такая широкая возможность регулировки 
движения барабана создает большие удобства при сборке пс- 
крышек, 

Управление станком, т. е. пуск, изменение скорости и напразле- 
ния вращения производят включением мотора прн помощи устанс- 
вленного на станине контроллера и ножной педали. Поворотом 
рукоятки контроллера придается вращение в должном направлении 
и необходимая скорость. Шкала контроллера имеет пять положе- 
ний: 1-я и 2-я скорости прямого направления вращения, нейтраль- 
ное и 1-я и 2-я скорости обратного направления вращения. Измене- 
ние направления вращения следует производить при выключенной 
педали. Педаль устроена так, что при нажатии до отказа специаль- 
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ная защелка закрепляет ее в этом положении и работающий на 
станке может снять с нее ногу, не вызывая остановки станка. Уда- 
ром по защелке педаль освобождают, — мотор станка выключается. 
При необходимости прерывистого вращения барабана следует так- 
же прерывисто нажимать на педаль, не доводя ее до захвата защел- 
кой. Для выключения тока из всей системы станка, включая распре- 
делительное устройство, на станине помещен дополнительный за- 
крытый рубильник. Сбоку, со стороны рабочего места, к станине 
прикреплена полка с ящиком для инстру- 
ментов, банки с бензином и т. п. 

Прикаточная часть. Основным 
прикаточным приспособлением станка яв- 
ляется нижний прикатчик (рис. 145). Послед- 
ний предназначен для прикатки деталей, на- 
кладываемых при сборке на среднюю часть 
барабана, т. е. слоев корда, брекера и про- 
тектора. Весь механизм расположен под ба- 
рабаном на массивной чугунной плите, при- 
крепленной болтами к основной станине. 

Собственно прикаточная часть состоит из 
двух дисков 1, установленных на одной 
оси 2. Обе половины оси имеют винтовую 
нарезку противоположных направлений вра- 
щения. Втулки дисков, сидящих на осп, Рис. 146. Схема прикатки 
имеют также соответствующие винтовые на- слоев каркаса (нижними 
резки, следовательно, если прижать диски дисками). = 
Ра а, б —направление движения 
к вращающемуся барабану, то последние дисков при прикатке; в, г— 
будут расходиться по оси в разные стороны. пара дин оси с 
При исходном положении в середине оси ки; 2— резьбовый валик: 3 — ба- 
диски, передвигаясь постепенно в направле- рабан, 
нии, параллельном осн барабана, производят прикатку по всей ци- 
линдрической рабочей поверхности (рис. 146, стрелки а, 6). 

Таким образом достигается равномерная и тщательная прикатка 
деталей, причем образовавшиеся межлу слоями пузыри воздуха сго- 
няются постепенно к краям и выходят наружу. 

Резьбовый валик своимн концами помещен в подшипниках 3, 
установленных в кронштейнах (рис. 145). Последние на шпонках 
насажены на общую ось 4, соединенную при помощи плеча 5 с тя- 
гой б поршня воздушного вертикального цилиндра 7. При пуске 
сжатого воздуха в этот цилиндр, установленный по середине плиты 
прикаточного механизма, поршень поднимается вверх, чем дости- 
гается поворот оси кронштейнов, а следовательно, и подъем прика- 
точных дисков и прижим их к барабану. Сила прижима зависит от 
давления сжатого воздуха. 

Подшипники резьбового валика покоятся в кронштейнах на 
спиральных пружинах 8 и могут слегка перемещаться в вертикаль- 
ном направлении. Такое упругое крепление концов дисковой оси 
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при пневматическом прижиме дисков к барабану предохраняет от 
резких ударов и обеспечивает равномерный прижим при соприкосно- 
вснии с неровностями матернала, например со стыками слоев. 

Как указано выше, при прикатке прижатые к барабану диски рас- 
ходятся от середины к краям. Ширина прикатываемой полосы (почти 
вся поверхность между заплечиками) регулируется автоматически. 
Для этого позади дисков имеется направляющий стержень 9 с огра- 
ничителем /0. Ограничитель, установленный на определенную ши- 
рину полосы прикатки, захватывается правым диском в его движе- 
нии вдоль барабана и, будучи автоматически связанным со стерж- 
нем воздушного клапана, выключает подачу воздуха в цилинд!. 
Положением ограничителя, таким образом, можно регулировать 
ширину полосы прикатки, что весьма существенно, так как при 
сборке покрышек разных размеров устанавливается различное рас- 
стояние между заплечиками барабанов. При этом диски под дей- 
ствпем собственной тяжести опускаются вниз и соприкасаются 
с резьбовым валиком, постоянно вращающимся во время работы 
станка от специального моторчика мощностью 0,25 л. с. 

Диски при соприкосновении с резьбовым валиком, имеющим вра- 
щение в направлении, противоположном движению барабана, также 
начинают вращаться и передвигаться в обратном направлении. 
В средней части валика имеется конусное углубление, доходя до 
которого диски снова сближаются друг с другом. 

Включение нижнего прикатчика производится впуском воздуха 
в его цилиндр при нажатии рукоятки воздушного клапана, помещен- 
ной на станине, 

Для прикатки деталей покрышки в бортовых частях в системе 
станка имеются дополнительные прикаточные приспособления. Тах 
называемое верхнее прикаточное приспособление, изображенное на 
рис. 147, состоит из откидного трубчатого плеча / с противовесом >, 
укрепленного при помощи шарнира 2 на корпусе основной станины. 
В рабочем состоянии приспособление занимает горизонтальное поло- 
жение над барабаном и легко поднимается кверху по окончании 
прикатки. На плече установлены две пары дисковых роликов: 
наклонные 4 и горизонтальные 8. Наклонные ролики (прикат- 
чики) 4 укреплены симметрично в держателях. Системой тяго- 
вых цепей, роликов, пружин и планки прикатчики сопряжены друг 
с другом и управляются общей рукояткой 5. Такое устройство по- 
зволяет опускать диски для прикатки на поверхность врашаемого 
барабана. 

Шарнирное укрепление держателей роликов в общей планке 6 
позволяет, в зависимости от ширины барабана, переставлять их, 
меняя соответственно расстояние между дисками. Установка по 
барабану производится так, чтобы при прижиме к рабочей поверх- 
ности ролики отстояли на 10 мм от краев заплечиков. 

При помощи винта 7 можно подымать и опускать всю систему 
приспособления, что необходимо делать в зависимости от диаметра 
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сборочного барабана. Следует отметить, что указанное приспособлс- 
ние практического применения не нашло и для прикатки бортовой 
части применяются только горизонтальные роликн. 

Горизонтальные дисковые ролики 8 (рис. 147) служат обычно 
для прикатки крыла п заворачивания кромок слоев корда как на 


крыло, так и под крыло, а также для 
подворачивания бортовой ленточки. 

Каждый из дисков 8 при помощи хо- 
мутиков 9 с пальцами самостоятельно 
укреплен на плече, Оси роликов помеще- 
ны в обоймы, устройство которых таково, 
что с помощью рукояток /0 их можно 
перемещать в вертикальном и в горизон- 
тальном направлениях. 

Таким образом, подводя горизонталь- 
ные ролики к вращающемуся барабану, 
производят прикатку деталей в борто- 
вых частях. Перемещением хомутиков на 
плече регулируется положение роликов 
в зависимости от ширины барабана. 

Следует отметить, что прикаточные 
приспособления станка построены на 
одном общем принципе работы. Ролики, 
прижимаемые вплотную к наложенным 
на барабан деталям, приобретают враща- 
тельное движение от силы трения, возни- 
кающей при их соприкосновении с вра- 


Рис. 147. Верхнее прикаточ- 
ное приспособление. 


а— вид спереди; б— вид сбоку 
в— детали дискового ролика, 


щаюшимся барабаном, и, передвигаясь при этом в перпендикуляр- 
ном направлении к линии соприкосновения, осуществляют прикатку. 
Таким образом здесь имеет место постепенная обжимка по площади 
прикатки в отличие от прикатки действием воздушных подушек 
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или прессованием при общем придавливании по поверхности сопри- 
косновения деталей. 

Благодаря постоянному давлению прикаточных роликов на бара- 
бан, усилие прикатки будет постоянным по всей длине хода ролика, 
Следует помнить, что основные нижние прикаточные диски дей- 
ствуют силой сжатого воздуха с постоянным давлением. Следова- 
тельно, условия прикатки и сцепления отдельных деталей будут 
везде почти одинаковы. Однако сила давления, вызываемая прика- 
точными роликами, должна быть такой, чтобы не вызывать смятия 
и сдвига нитей корда, брекера и протектора во время Прикатки. 

Шаблоны для установки крыльев. Приспособление 
для установки крыльев состоит из двух круговых шаблонов 9 и 
подающего устройства пневматического действия (рис. 142). Диа- 
метр шаблонов таков, что крылья плотно держатся на них. Один 
шаблон свободно насажен на главный вал станка и может передви- 
гаться вдоль него под действием штока воздушного цилиндра двой- 
ного действия, помещенного в станине. Второй шаблон установлен 
на откидном рычаге, связанном со штоком второго воздушного ци- 
линлра двойного действия, расположенного внизу у станины, В ра- 
бочем положении этот шаблон помещается против барабана, точно 
на линии центра оси главного вала. 

При сборке покрышек оба шаблона с установленными на них 
крыльями надвигаются, под действием штоков воздушных цнлин- 
дров, на бортовые части барабана. Таким образом крылья авто- 
матически занимают заданное в покрышке положенпе, причем 
шаблоны препятствуют радиальным смещениям их. 

Управление действием обоих шаблонов, т. е. впуск и выпуск 
сжатого воздуха из цилиндров, сосредоточено в одном четырех- 
холовом клапане, установленном на верхней площадке станины. 

Полочный питатель, устанавливаемый за барабаном 
(рис. 142), состоит из двух чугунных стоек 6, соединенных между 
собой поперечными связями. На станине помещены приспособления, 
в которых располагают необходимые для сборки детали. Прямо за 
барабаном, на уровне расположения главного вала и выше, в ста- 
кине размещены один под другим семь выдвижных противней /0 
для укладки закроенных полос корда, протектора и иногда брекера. 
Каждый противень на двух планках шарнирно закреплен в стой- 
ках 6. Благодаря этому противни можно выдвигать в сторону, 
перемещая их параллельно, и укладка материала на противень про- 
изводится так, что не нарушается работа сборщика, пользующегося 
в это время деталями, положенными на другие противни. Детали 
в противнях укладываются так, чтобы сборщик мог их легко достать 
и потянуть на барабан. На противнях установлены дополнительные 
закраины в виле двух продольных реек. Расстояние между ними 
определяется шириною детали, согласно спецификации. Эти рейки 
регулируют положение детали по отношению к барабану, что значи- 
тельно упрощает работу сборщика. 
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На выступающем конце связи станины, при помощи крон- 
штейна // (рис. 142), укреплена стойка для бобин 4 с бортовыми 
ленточками и брекером. Все устройство расположено над барабаном 
и состоит из собственно стойки для этих бобин и откидного напра- 
вляюшего щитка (рис, 148). В стойке по краям располагаются две 
бобины с бортовыми ленточками / н в середине — валик с брекером 2. 
Через систему направляющих роликов ленточки и брекер выволятся 
в щиток /4, причем прокладка отбирается на дополнительные валики 


Рис. 148. Стойка для бобин с бортовыми ленточ- 
ками и брекером (вид сбоку). 


1 — бобина для бортовых ленточек; 2— бобнна для заматывания 
прокладки бортовых ленточек; 3-- бобина для брекера; 4--боби- 
на для заматывания прокладки брекера; 5, 6, 7. 8.9, 10, 11, 12— 
направляющие ролики; /3— стержень; /4— откидной щиток. 


2н4. На щитке 14 имеются направляющие реборды, устанавливаемые 
так, чтобы регулировать и фиксировать направление полос. При опу- 
сканин щитка в рабочее положение ленточки концами выводятся на 
барабан. Путем одного поворота барабана ленточки одновременно 
накладываются на каркас собираемой покрышки, после чего отре- 
заются. Наличие у щитка противовеса позволяет легко откинуть его 
назад (поднять). 

Необходимо отметить, что при такой системе подачи деталей из 
бобин отсутствуют отходы в виде мелких обрезков, получающихся 
при предварительном раскрое отдельных полос. 

Дополнительно у станины (рис. 142) имеется несколько крон- 
штейнов 12, на которых устанавливаются «книжки» с материалами, 
например закроенными каландровыми ленточками, п /3 для запас- 
ных бобин с бортовыми ленточками. 

Зарядка деталями всех приспособлений, расположенных на до- 
полнительной станине, производится подсобным рабочим. 
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Управление станком. Управление станком производится 
с помощью системы электрических устройств. Мотор станка связан 
< главным валом клиновидным ремнем. Пуск и остановка мотора по 
ходу сборки покрышки осуществляются с помошью ножной педали, 


Рис. 149. Полуплоский станок для сборки покрышек. 


механически связанной тягами с выключателем и контроллером. 
Торможение барабана (для складывания) производится ленточным 
тормозом. Малый моторчик для привода резинового валика ниж- 
него прикатчика включается отдельным рубильником на время ра- 
боты. Следует отметить, что предусмотренная в устройстве станка 
система индивидуального привода с пооперационным включением 
мотора весьма эффективна в отношении затрат электроэнергии, 
так как энергня расходуется только при выполнении определенных 
операций. 

Управленпе пневматическими устройствами осуществляется си- 
стемой клапанов ручного п автоматического действия. Воздух под- 
веден к цилиндрам в системе станка двумя коммуникационными 
линиями: к шаблонам для вставки крыла и к прикатчикам. Для дей- 
ствия пневматических устройств применяется воздух под давле- 
нием 4 ат. 

Другой тип станка для сборки покрышек полуплоским способом 
изображен на рис. 149. 

Отличительной конструктивной особенностью этого станка 
является управление им при помощи ножных педалей. Такое упра- 
вление освобождает руки сборщика для других операций, что эко- 
номит время и в конечном счете ведет к повышению производитель- 
ности труда. 

Станок снабжен барабаном центробежного действия и прикаточ- 
ными устройствами, помещенными на нижней плите под барабаном. 
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Полудорновый епособ сборки покрышек 


Изобретение аппарата (форматора) для придания формы покрыш- 
кам после сборки позволило широко применить сборку на барабанах. 

В настоящее время, как правило, покрышки для легковых, а так- 
же п для грузовых автомобилей, имеющие одно крыло в борту, соби- 
раются на полуплоских барабанах. 

Явные преимущества полуплоского способа делали желательным 
применение его и в производстве многослойных покрышек с двумя 
крыльями в борту. Попытки сборки таких покрышек на полуплоских 
барабанах не дали, однако, положительных результатов, так как при 
формовании невулканизованной покрышки происходило резкое сме- 
шение бортовой части. 

Для сборки многослойных покрышек с двумя крыльями в борту 
в настоящее время повсеместно применяется полудорновый способ, 
заменивший менее выгодную дорновую сборку. 

Сущность этого нового метода заключается в том, что сборку 
производят на барабанах-полудорнах оригинальной конструкции. 

Форма полудорна совмещает цилиндрическую поверхность полу- 
плоского барабана с той частью поверхности дорна, на которой про- 
изводится сборка и прикатка бортовых частей покрышки (рис. 150). 

Собранная на полудорне покрышка не имеет формы готового 
изделия, а представляет собой плоское кольцо с вполне оформлен- 
ными бортами. Поэтому перед вулканизацией покрышку подвер- 
гают формованию, при котором соответственно растягивается 
плоская часть и в неизменном состоянни остаются борта. Таким 
образом исключается весьма опасное смещение бортовых деталей. 
Надо отметить, что цилиндрическая поверхность полудорна упро- 
шает сборку покрышки и делает процесс более производительным 
по сравнению с дорновым способом. 

Причиной перевода сборки покрышек на полудорны послужили 
следующие основные преимущества этого способа: 

1) повышение производительности труда на 50—100 % по сравне- 
нию с дорновым способом; 

2) значительное облегчение труда при операции надевания бра- 
слетов и частично при прикатке протектсра; 

3) улучшение качества покрышек, так как на полудорне угол 
расположения нитей в борту мало изменяется, тогда как на дорне 
происходит смещение нитей в бортовой части при их прикатке; 

4) применение четырехслойных браслетов, что ведет к повыше- 
нию производительности труда как при изготовлении самих брасле- 
тов, так и непосредственно при сборке покрышек; 

5) возможность использования цельной покровной резины — про- 
тектора вместе с боковинами, выпускаемых в один прием на про- 
фильном каландре или червячном прессе; 

6) уменьшение потребности в производственных площадях на 
шинных заводах; 
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7) сиижение себестонмости покрышек. 

Применение более совершенного полудорнового способа сборки 
покрышек оказалось также весьма важным при изготовлении покры- 
шек из СК, так как обеспечивает лучшее качество сборки. 

При конструпровании оборудования для сборки покрышек на 
полудорнах приняты были в качестве образцов дорновые и полу- 
плоские станки. Для сборки покрышек на полудорновых барабанах 
применяли станки, неределанные нз дорновых. Однако в последние 
годы созданы уже новые специальные станки. Обычно станки имеют 
диски для прикатки браслетов и протектора — по типу прикатчиков 
полунлоских станков и прикаточные ролики для прикатки корда 
в бортовой части. Посадку крыльев производят вручную или на ша- 
блонах пневматического действия. 


Сборочный полудорновый станок 


Наиболее современным станком для сборки покрышек полудор- 
новым способом является станок СПД-1 (рис. 151), широко при- 
меняемый в отечественной шипной промышленности. Это высоко- 
производительный станок, обеспечивающий сборку покрышек при 
хорошем качестве работы. 

За разработку конструкции и внедрение в промышленность но- 
вого типа станка и нового метода сборки автомобильных покрышек, 
проведенных в период 1944—1949 гг, группа работников промышлен- 
ности (П. И. Захарченко, А. Н. Федоров, В. А. Ус, В. М. Федоров, 
И. Ф. Любашевский, Е. Е. Стомпелев, К. Д. Токмаков) удостоена 
звания лауреатов Сталинской премии. 

° Полудорновый станок СПД-| может быть применен для сборки 
грузовых многослойных покрышек с ободом от 17” до 24” и с про- 
илем от 7” до 12”. Для этого все рабочие элементы станка снаб- 
жены регулирующими устройствами, позволяющими осуществлять 
переход с одного размера изделия на другой. Проектная производи- 
тельность станка, согласно паспортным данным завода, должиа со- 
ставить 30 десятислойных покрышек за рабочую смену. 

Конструкция станка. Станок имеет чугунную станину 1, в кото- 
рой смонтирован в подшипниках основной приводный вал 2. 
Вал состоит из сердечника и сидящего на нем внешнего (полого) 
вала. На копсоль сердечника вала насажен складывающийся полу- 
дорновый барабан 4. Станок имеет два прикаточных устройства: для 
прикатки деталей в бортовой части покрышки 8 и для прикатки про- 
тектора 7. Бортовые прикатчики 8 устаповлены на суппорте, разме- 
щенном на специальной малой станине, позади барабана. Два при- 
каточных ролика смонтированы на поворотных головках, связанных 
с коленчатыми рычагами, шарнирно закрепленными на ‘ползунках. 
На этих же ползунках закреплены два воздушных цилиндра, штоки 
которых связаны с коленчатыми рычагами. Подачей сжатого воз- 
духа в цилиндры достигается прижимание прпкаточных роликов 
к барабану. Ползункн смонтированы в направляющих каретки и 
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с номощыо винта и гаек перемещаются параллельно оси барабана, 
что необходимо для настройки прикаточных роликов по ширине по- 
крышки. Перемещение ползунков, несущих рычаги с прикаточными 
роликами, и целиком всей каретки осуществляется вручную при 
помощи маховиков через специальную передачу. Управление воз- 
душным цилинтрами прикатчиков ведется посредством клапанов, 
укрепленных на малой станине. На рычагах прикаточных роликов 
установлены откидные ножи для подрезки боковин. Приспособление 
для прикатки протектора 7 находится под барабаном. Два диско- 
вых прикаточпых ролика, с впрессованными гайками-втулками, при 
вращении передвигатотея по винту. Винт от середины к концам имеет 
правую п левую нарезки, таким образом ролики прн вращении раз- 
двигаются нли сближаются. Винт закреплен своими концами в двух 
держателях (колодках), которые через пружины опираются на ры- 
чаги, укреиленные на валике. В свою очередь, валик шарнирно свя- 
зан со штоком снециального воздушного цилиндра. При впуске сжа- 
того возлуха в этот цилиндр валик поворачивается и через систему 
рычагов прижимает дисковые ролики к барабану и прпикатываемым 
деталям покрышки. В нижнем положении прикаточные дисковые 
ролики оннраются на резиновый валик с канавкой треугольного сече- 
ния по середине. Резиновый валик приводится во вращение спе- 
циальным электродвигателем переменного тока, мощностью 0,5 л. с., 
причем в таком направлении, что соприкасающиеся с ним прикаточ- 
ные дисковые ролики приобретают движение к середине. 

В исходном положении ролики находятся в середине винта, при- 
чем оба ролика опущены и помещаются в канавке резинового валика 
и, следовательно, с ним не соприкасаются. Нажатием кнопки вклю- 
чается воздушно-соленоидный клапан, который впускает сжатый 
воздух в воздушный цилиндр прикатчика. Ролики, связанные с ним, 
поднимаются, прижимаются к барабану и прижимают к нему рас- 
положенные на нем детали покрышек — слои корда, брекер и протек- 
тор. Так как барабан вращается, то приходят во вращение и ролики, 
которые при этом раздвигаются по винту от середины к его краям 
до установленной величины. Слои каркаса, протектор нли другая 
деталь таким образом равномерно прикатываются. В конце задан- 
ного хода один ролик сдвигает рычажок конечного выключателя, 
а последний отключает воздушно-соленоидный клапан (цилиидр 
прикатчика) и одновременно включает электромотор, вращающий 
резиновый валик. Прикаточпые ролики опускаются на вращающийся 
Резиновый валик и возвращаются в исходное положение (в ка- 
навку). При этом автоматически, через другой конечный выключа- 
тель, происходит отключение мотора привода резинового валика. 

В конструкции станка предусмотрены два кольцевых шаблона 
для посадки крыльев. Шаблон со стороны станины придвигается 
к полудорну по внегичему (полому) валу станка действием специаль- 
ного воздушного цилиндра, смонтированного в станине станка. По- 
сажепное на шаблон крыло, будучи надвинуто на барабан с соответ- 
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ствующими слоями каркаса, занимает заданное положение. Второй 
шаблон — съемный или откидной — служит для вставки крыльев 
с наружной стороны барабана. Шаблон надевается на конец 
главного вала станка, выходящего за пределы ступицы барабана. 
Для центрирования деталей, особенно протектора, служит риско- 
накаточный механизм, установленный на крышке станины. Это при- 
способление состоит из шарнирно укрепленной, откидной штанги с пе- 
редвигающимся по ней дисковым роликом. Последний устанавли- 
вается на средней линии барабана и при опущенном положении 
штанги позволяет центрировать и накладывать протектор и другие 
детали. Иногда применяются штанги с тремя дисковыми роликами. 


В последнее время в результате творческой работы конструкторов 
и стахановцев шинных заводов в устройство станка внесены значи- 
тельные улучшения: 

1) механическое устройство для надевания браслетов на полу- 
дорн (удачная конструкция скалки разработана Н. С. Мишако- 
вым); устройство позволяет без тяжелых физических усилий произ- 
водить операции надевания браслетов при значительной автомати- 
зации процесса; 

2) левый шаблон для вставки крыльев пневматического действия 
(взамен ручного); 

3) приспособление для механической заделки бортовых ленточек 
па полудорновом барабане (до снятия покрышки); 

4) пневматическое устройство для обрезки кромок протектора; 

5) ограничитель при надевании браслетов механической скалкой. 

Полудорновый барабан. Основным элементом станка 
является складывающийся полудорновый барабан 4. Конструкция 
барабана позволяет снимать с него покрышку без необходимости 
разборки его на отдельные части, как при сборке на дорнах. В своей 
цилиндрической части барабан состоит из четырех частей, связан- 
ных рычагами со втулкой. Втулка составлена из двух частей: вну- 
тренней, сидящей на консоли сердечника вала станка, и внешней, 
связанной четырьмя шпонками с внешним (полым) валом, на кото- 
ром насажен специальный тормозный барабан. Обе части втулки 
связаны между собой пружинными фиксаторами, благодаря которым 
они вращаются вместе (при освобожденном тормозе). Для склады- 
вания барабана при помощи соответствующего клапана подается 
сжатый воздух в цилиндр тормоза. Тогда тормозные колодки разжи- 
маются и удерживают тормозный барабан внешнего (полого) вала, 
а следовательно, и связанную с ним внешнюю втулку полудорнового 
барабана. Так как основной вал продолжает вращаться, то барабан 
складывается. Для раскрытия его выпуском воздуха из тормозного 
цилиндра освобождают тормоз и меняют направление вращения 
основного приводного вала станка, а следовательно, и барабана. 

Рабочая поверхность барабана состоит из двух бортовых накла- 
док, покрытых средней пакладкой. Конструкция барабана позволяет 
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в известных пределах сдвигать или раздвигать бортовые накладки 
для изменения ширины барабана. Такое устройство позволяет на 
одном барабане изготовлять покрышки различных профилей. 
Применяются также барабаны со съемными н бортовыми наклад- 
ками. 

Когда барабан сложен, с него снимают покрышку и заводят 
крылья на шаблон, расположенный у станины. 

Барабан имеет привод от электромотора постоянного тока, 
мощностью 1,7 квт. Передача вращения от мотора к главному валу 
станка и насаженному на него барабану осуществляется тексропным 
ремнем. 

Для эксплоатации станка необходимы сети постоянного тока 
220 и 440 в, переменного тока 380 или 500 в и сжатый воздух давле- 
нием 5—5,5 ат. 

Конструкция электродвигателя и электрооборудования станка 
обеспечивает следующие скорости вращения барабана: первая — 
45 об/мин., вторая — 90 об/мин., которая является основной рабочей 
скоростью; переключением реостата может быть получена скорость 
до 228 об/мин. 

Для включения мотора привода барабана служат ножные педали 
прямого и возвратного направления вращения. 

Таким образом, конструкция станка совмещает элементы дорно- 
вого п полуплоского сборочных станков. Способы и приемы работ на 
полудорновом барабане в значительной степени сходны с техноло- 
гией дорновой и полуплоской сборкой автомобильных покрышек. 

Другой тип современного полудорнового станка изображен на 
рис. 152. Он отличается конструкцией протекторных и бортовых 
прикатчиков. 

Привод станка от электромотора постоянного тока мощностью 
3,5 л. с. с широко регулируемым числом оборотов (от 200 ло 
600 об/мин.). Посредством клиновидных ремней вращение от мо- 
тора 2 передается главному валу станка 4, несущему полудорновый 
барабан. ` 

Для прикатки деталей покрышки при сборке в системе станка 
имеется ряд устройств. 

Устройство бортовых прикаточных роликов 12 расположено пад 
барабаном, на направляющей, помещенной параллельно главному 
валу станка. Они приводятся во вращение механизмом 1/6 от мотора 
2 через главный вал и муфту включения 20. 

Бортовыс прикаточные ролики смонтированы па подвижной ка- 
ретке 15, передвигающейся под действием штоков п плунжеров воз- 
душных цилиндров. Для регулирования скорости подъема и опуска- 
ния этих роликов каретка /5 верхнего прикаточного устройства 
снабжена специальным (масляным) тормозом. 

Прижим верхних бортовых прикаточных роликов производится 
действием сжатого воздуха, подаваемого в воздушные цилиндры 18. 

авленис сжатого воздуха 5,0—5,5 кг/см. 
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Для вставки крыльев станок снабжен двумя кольцевыми шабло- 
нами. Один — пневматического действия — насажеи на главпом валу 
станка, другой — съемный. Последний при сборке устапавливается 
вручную на конце главного вала 4. Надеванис браслетов па барабан 
также производитея вручную при помощи скалки. 

Отсутствие механизации этих двух операций (устаповка левого 
шаблона и крыла и надеванис браслстов) следусг отнести к иело- 
статкам станка. 


И 


НЫ 


|7 


Рие. 152. Схема устройства 
1-— станина станка; 2— электромотор постоянного тока мощностью 3,5 4. с.; 3 — клиновидная 
цилиндр тормоза; 8— воздушный клапан тормоза; 9— шаблон для посадки крыла; /0— барабан; 
бортовых прикатомных роликов; /4 — масляное устройство для регулирования высоты подъема и 
прикаточных роликов; 16 — механизм привода бортовых прикаточных роликов; /7—нож для подрезки 
включения механизма привода бортовых прикаточных роликов; 2/—пускатель; 22— ролик для 
протекторного прикатчика; 26, 27-— педали управления электромотором; 28 — соленоидный клапан 
раздвигания дисков протекторного прикатчика; 31 — механизм для подъема протекторного прикатчика; 
3{— крюк для отрыва борта покрышки от заплечика барабана; 35— пусковая аппаратура; 36 — ящик 
прикатки верха короны 
Остальные прикаточные устройства расположены под барабацом 
и за пим. Эти устроиства состоят из ролика для прикатки верха ко: 
роны покрышки 22, прикатчика браслетов 28 и роликового протек: 
торного прикатчика 29. Все прикатчики имеют пневматический при 
Вод. Протекторный прикатчик имеет сще дополнительный привод от 
мотора мощностью 0,5 д. С. 
Для отрыва бортов покрышки, по окончании саорки, от заплечн- 
ков барабана имеется специальное откидное приспособление 94. 
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Управляется станок при помощи ножных педалей 26, 27 и пу- 


скателя 21. | . _ 
Описанный полудорновый станок обладаст в общем более слож- 


ной н громоздкой коиструкцией, удорожающей его изготовление. 


Йапраблетиє 
9 блащемия 
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полудорнового станка, 


передача; 4 — вал станка; 5-—тормоз барабана; б--полый вал тормоза барабана; 7-— воздушный 
11—центрирующий ролик; /2-—-оортовой прикаточный ролик; /3—— воздушный цилиндр подачи 
опускания бортовых прикаточных роликов; /5 — подвижная каретка механизма привода бортовых 
боковины протектора; /8---ручной шаблон для посадки крыла; /9--- стойка для шаблона; 20— муфта 
прикатки верха короны покрышки; 23— прикатчик браслета; 24— штурвал реостата; 25— вая 
включения протекторного прикатчика; 29— ролик протекторного прикатчика; 30— механизм 
32— воздушный цилиндр подачи ролика верха короны; 33— клапавы воздушного управления; 
для отходов; 37— полка для инструмента; 38-- педаль включения пневматической подачи ролике 
покрышки и прикатчика браслетов. 


Стахановекие приемы еборки на станках СИД-1 


Стахаповцы-сборщики ордена Лепипа пишного завода 
В. Л. Фомичев и В. А. Випоградов разработали следующий по- 
рядок и приемы полудорновой сборки 10-слойной грузовой по- 
крышки с двумя крыльями в борту. 

1. Заправиль крылья для правого борта (к станине) протаскива- 
нием через сложенный барабан. Развернуть (раскрыть) барабан 
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в рабочее положение на первой скорости «на себя» и промазать за- 
плечики барабана сухим клеем, а выступающие края с обеих сто- 
рон глицерином для облегчения снятия с полудорна собранной 
покрышки. Вновь сложить барабан и надеть первый четырехслойный 
браслет так, чтобы кромки браслета совпадали с правым краем 
барабана; затем развернуть барабан в рабочее положение и пере- 
двинуть браслет скалкой до центрального положения по отношению 
к полудорну. Операцию произвести на второй скорости «на себя». 
Остановить барабан и проверить положение браслета, загибая его 
кромки одновременно обеими руками к основанию барабана. При 
перекосе браслет подхватывают с двух сторон руками и, оттягивая 
его от барабана, передвигают браслет так, чтобы выступающие края 
сравнялись вдоль всей окружности. Затем посадить кромки браслета 
вручную лопаткой на заплечики барабана при замедленной скорости 
«от себя», давая полудорну прерывистое движение (толчками). 

2. Посадить первые крылья с обеих сторон барабана, для чего 
шаблоны с заправленными на них крыльями плотно прижать к за- 
плечикам барабана на первый браслет. Затем на ходу, не отводя 
шаблонов, металлической лопаткой или тампоном прижать к бара- 
бану края усилительной ленты. После прикатки отвести правый 
пневматический шаблон, а левый, съемный, снять с вала станка и по-. 
весить на специальную стойку. На кромки ленты наложить резнно- 
вую ленточку, равномерно без вытяжки. Прикатать крылья борто- 
выми прикатчиками на второй скорости «на себя», завернуть вруч- 
ную края браслета. на крыло, включая барабан толчками при 
замедленной скорости. Прикатать завернутые слои браслета борто- 
выми прикатчиками. Прикатку производить от пятки крыла на вто- 
рой скорости. Угол наклона прикаточных роликов — 90°. 

3. Вручную надеть следующий двуслойный браслет, натянуть 
его на одну четверть барабана по ширине и затем, после выравнива- 
ния, передвинуть его скалкой в центральное положение. Операцию 
провести на второй скорости с последующей проверкой правильпости 
(симметричности) посадки браслета. Обжать вручную края браслета 
по контуру бортовых накладок барабана, равномерно и без складок, 
при замедленной скорости вращения, включая толчками. 

4. Посадить вторые крылья с обеих сторон барабана, произведя 
операции так же, как при посадке первых крыльев. 

5. Надеть третий, тоже двуслойный браслет таким же приемом, 
как предыдущий. Проверить положение браслета и прижать его ниж: 
пим прикатчиком при второй. скорости «на себя». После обжимки 
красв браслета вручную прикатать их бортовыми прикатчиками до 
носка борта также при второй скорости «на себя». 

6. Надеть четвертый двуслойный браслет. Паложить брекер 
вручную, а затсм скалкой передвинуть его на середину барабапа по 
центрирующему ролику также при второй скорости. Затем ВКЛЮЧИТЬ 
нижний прикатчик (поднять и прижать прикагочные ролики к бара 
бану) н прикатать брекер и четвертый браслег при вращении бард: 
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бана при первой скорости «на себя». Края браслета обжать вручную 
и наложить на них, в соответствии со спецификацией, бортовые тка- 
невые ленточки, проведя операцию на замедленной скорости, сра- 
стить концы внахлестку и на кромки наложить резиновую ленточку. 
Прикатать края браслета совместно с бортовыми ленточками 
сверху вниз до носка борта при помощи бортовых прикатчиков, 
при врашении барабана на первой скорости. В случае появле- 
ния пузырей проколоть их шилом, особенно проверить ступеньки 
брекера. 

7. Наложить протектор с равномерной вытяжкой, без перекоса. 
Центрирующая риска протектора должна совпадать с роликом от- 
кидного центрирующего приспособления. 

Конен протектора прикатать рифленым роликом и пристыковать 
второй конец. Стык тщательно заделать и плотно прокатать рифле- 
ным роликом (вручную). Складки на боковинах протектора рас- 
править, разглаживая их руками от беговой дорожки к краям бара- 
бана. Операцию производить одновременно обеими руками при 
вращении барабана на замедленной скорости и подаче толчками. 
Затем включить нижний прикатчик и прикатать протектор на пер- 
вой скорости. Обжать руками края боковин и прикатать их 
бортовыми прикатчиками на второй скорости вращения бара- 
бана. Прикатку производить до линии обрезки излишков про- 
тектора. Подрезать кромки боковин ножами при первой скорости 
«на себя» (на высоте 15—20 мм от пятки борта). Удалить 
обрезки руками, подавая барабан толчками на первой скорости 
«на себя». 

8. Сложить барабан на первой скорости «от себя» и снять по- 
крышку. 

До прикатки протектора следуст на него наклеить марку (рабо- 
чий номер) сборщика. 

Промазку заплечиков барабана сухим клеем, а также закругле- 
ний левого и правого краев барабана глицерином можно произво- 
дить через 2—3 цикла сборки покрышек. 

В отдельных случаях следует освежать поверхность дета- 
лей слабым раствором клея в бензине при рецептуре смесей 
на СК. : 

В основе этого метода работы лежит максимальная рационали- 
зация процессов сборки, полнос использование каждой минуты рабо- 
чего времени. При этом стахановская технология обеспечивает высо- 
кос качество продукции. 

Передовик шинной промышленности П. В. Бирюков, работая на 
сборке автопокрышек полудорновым способом, висс в технологиче- 
ский процессе ряд усовершенствований: 

1) обжимку первого браслета по занлечикам барабана он произ- 
водит одповремепно с двух сторон; 

2) заворот кромок браслета на крыло дслаег за один прием 
с правой н левой стороны; 
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3) прижимает кромки усилительной ленточки крыла тампопом, 
слегка смоченным жидким клеем, чем достигастся одновременно 
с прикаткой и освежение крыла; 

4) прикатку бортовых лепточек прикатчиками совмещает с опе. 
рацией прикатки последнего браслета; 

5) прикатывая 3-й браслет нижними прпкатчпками, успевает на- 
деть крыло на левый шаблон; 

б) во время прикатки протектора нижними прикаточными роли- 
ками подготовляет крылья для следующей покрышки; 


> 


7) каландровую ленточку накладывает за один непрерывный 
оборот барабана. 

Таким образом т. Бирюков экономит 6,4 мин. на одпу покрышку 
против установленного времени по норме. Сборку покрышек он про- 
пзводит в строгом соответствии с рабочей инструкцией, чем достн- 
гает отсутствия дефектов, зависящих от сборщика. Так, например, 
заворот кромок браслета на крыло он производит с хорошей натяж- 
кой без складок, чем устраняет возникновение дефекта «наплыва 
борта»; браслеты, при надевании на барабан скалкой, вытягивает 
равномерно по всей окружности и тщательно выравнивает; протек- 
тор при наложении на каркас вытягивает равномерно, тщательно за- 
делывая стык, чем предотвращаются разрыв стыка при формовании 
н наплыв резины по стыку боковины. 

Обычно сборка покрышек полудорновым способом производигся 
с применением браслетов, т. е. сдублированных и состыкованных 
в кольцо слоев корда. Браслеты на барабан надевают при помощи 
специальной скалки. Вытяжка браслета при этом составляет 
7—10%. Протектор иногда также предварительно заготовляю\ 
в виде колец и потом надевают па барабан с собранным па пем 
каркасом локрышки. Такой способ уменьшает дисбаланс покрышки 
и начинает завоевывать все большее признание. Протектор стыкуют 
вручную либо на специальных стапках. 


В зависимости от конструкции покрышки применяют дву- п четы: 
рехслойные браслеты. Применение многослойных браслетов повы- 
шает производительность труда и оборудования. Браслеты изго- 
товляются на станках различной конструкции. 

На некоторых заводах применяют способ сборки нокрышск из 
олиночных слоев корда. 

При этом полудорновые станки пмеюг питатели и сборка произ: 
водится так же, как на полуплоских станках, за исключением при: 
катки слоев корда в бортовой частн. Полудорповый барабан требуст 
ирикатки отдельных слоев вокруг его бортовой части. Такая при- 
катка пе может быть хорошо выполнена до тех пор, пока брасле! 
не сдвоен, иначе при прикатке бортовыми роликамн произойлс! 
смещение нитей корда п искажеше их угла расположения в борто- 
вой части покрышки. Поэтому для успешной работы требуется 


г 
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сначала на барабане сдвопть браслет, а потом уже производить при- 
катку пли завертывать его на крыло. 

Так как слои корда гораздо ширс барабана, то для сдваивания 
кромок слосв, свешивающихся с барабана, применяются спецналь- 
ныс приспособления — отъемные кольца или резиновые конусныс 
валики. Способ интересен тем, что значительно сокращаст затрату 
рабочего времени (отпадает предварительное изготовление браслс- 
тов), а также улучшает центровку слоев при накатке на барабан. 

Такой способ работы на полудорнах позволяет производить 
подачу на сборку слоев корда прямым потоком непосредственно 
с резательных машин. 


Лооперационный контроль в продессе сборки покрышек 


Точность и тщательность в выполнении сборки в значительной 
степени определяют внешний вид ин эксплоатационное качество 
покрышки. Необходимо строгое соблюдение спецификации как 
в части размеров деталей, так и в расположении. Правильное со- 
блюдение технологического про- 
цесса проверяется поопераци- 7 6 
онным контролем сборки. 

Пооперационный контроль 
осуществляется в процессе 5 
сборки покрышек путем 
приемки отдельных узлов и 
операций. Контроль произво- 
дят при помощи спецпального 
шаблона и наружным осмо- 
тром. х 
На рис. 153 показай такой 
контрольный шаблон для про- 
верки правильности размеров и положения брекера, протектора, 
подрезки боковин и вставки крыльев в процессе сборки покрышек 
на полудорновом барабане. На шаблоне имеются отметки /, 2 и 3, 
упоры 4 и 5 и стержни 6 и 7 с надетыми на них трубками, — все 
это выполнено в соответствии со спецификацией и чертежами соби- 
раемой покрышки. 

Отметки / определяют правильность подрезки боковин, отметка 2 
служит для проверки размеров и положения брскера, а отметка 3 
указываст положение протектора по совпадению его риски с цеп- 
тром шаблона. Упор 4 и стержень 7 определяют положение шаблона 
на валу для проверки смещения левого крыла. Упор 5 и стержень 6 
соответственно дают положение шаблона на полом валу (со стороны 
станка) для проверки положения правого крыла. 

При обнаружении с помощью шаблона неправильно выполнен- 
ной опсрации дефект пемедленно исправляют. 


м 141 


Рис. 153. Шаблон для сборки покрышек 
на полудорновом барабанс. 
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ПОДГОТОВКА ПОКРЫШЕК К ВУЛКАНИЗАЦИИ 


осле сборки покрышки подвергают тщательной браковке — 
осмотру по внешнему виду для обнаружения неправильности 
сборки. 

Кроме того целесообразно сырую покрышку взвешивать, чтобы 
определить, правильны ли калибры деталей, хорошо ли произведена 
сборка. При налични грубых отклопений от спецификационного веса 
покрьи"ку задерживают — она не может быть допущена в обычном 
порядке к дальнейшей обработке. 


Смазка 


Носле предварительной браковки покрышки подвергают перед 
вулканизацией специальной подготовке: на них наносят как по 
наружной поверхности, так и по внутренней специальные смазки. 
Так как назначение наружной и внутренней смазок различно, то 
они соответственно отличаются по своему составу. 

Назначение внутренней смазки: 

1) устранение «приваривания» варочной камеры к внутренней 
новерхности покрышки в процессе вулканизации; 

2) предохранение варочной камеры от перехода в нее серы 
из сырой покрышки — так как варочная камера по характеру своей 
работы подвергается многократной вулканизации, то необходимо 
защитить ее от избыточного количества серы, которая наряду 
с кислородом приводит камеру к быстрому разрушению (затверде- 
ванию поверхности, разрыву, растрескиванию и т. д.); 

З) обеспечение скольжения и лучшее заполнение варочной каме- 
рой полости покрышки (облегчение распрямления камеры), что 
предотвращает образование складок по внутренней поверхности 
каркаса покрышки. 

При промазке всю поверхность внутреннего слоя покрышки тща- 
тельно покрывают смазочным составом. Большей частью промазку 
производят вручную. Во избежание загрязнения необходимо не до- 
пускать попадания смазочного состава на наружную поверхность 
покрышки. Смазка должна покрывать поверхность тонким, ровным 
слосм, — попадание смазкн между деталями приводит к рас- 
слосншо. 

Смазки содержат слюду, тальк, капифоль, парафин, хлопковос 
масло и резиновый клей, замешенные на бензине. 

Чаще для удешевления, безвредности для работающих и пожаро- 
безопасности применяют водные смазки почти с темн же компопен- 
тами, но тогда удлиняется время, потребнос па просушку покрышки 
после промазки. 

Кроме ручпой промазки кистями, находят применение аппараты 
ша пульверизалоров. При этом распыленной смазкой наносится 
равномерный слой состава на внутрениюю поверхность покрышки. 
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Смазка готовится в клеевых отделениях в клеемешалках. 

Назначение наружной смазки: 

1) достижение скольжения, а также легкого и быстрого расте- 
кания в форме резины в стадии ее размягчения при вулканизации; 

2) понижение клейкости поверхностн изделия и получение чет- 
кого оформления контуров (Полная выпрессовка изделия по рн- 
сунку формы); 

3) предотвращение приваривания покрышек к форме и облегче- 
ние вынимания покрышек из форм. 

Для сохранения однородности смазочных смесей их следует под- 
вергать тщательному перемешиванию. Стыки покровных деталей 
покрышек не промазываются во избежание образования трещин, 
так как смазочный состав в большинстве случаев содержит веще- 
ства, затрудняющие привулканизацию деталей. Не подвергаются 
промазке также и бортовые ленточки. 

В качестве основных, наиболее употребительных материалов, 
отвечающих назначению наружной смазки, служат: тальк, крах- 
мал, графит, иногда стеарат цинка. К ним добавляются сажа и 
канифоль. 

В большинстве случаев эти ингредиенты применяются, будучи 
замешены на бензине или на воде, иногда просто в порошкообраз- 
ном состоянии. Концентрация жидких смесей колеблется в широких 
пределах. Сажа является только красителем, маскирующим таль- 
ковый покров, который можно принять за выступившуто на поверх- 
ности изделия серу. Канифоль в бензиновом растворе обусловливает 
вязкость смазки. Тальк, графит и крахмал способствуют скольже- 
нию резины по форме. Крахмал применяется только для пропудри- 
вания белых боковин. | 

Следует отдать преимущество жидким смазкам, так как они 
обеспечивают более равномерное нанесение. Смеси на воде, как уже 
указывалось, дольше сохнут, чем смеси на бензине, однако приме- 
нение бензина весьма нежелательно вследствие ухудшения условий 
труда и более высокой стоимости. 

Смазка формовых изделий перед вулканизацией вообще имеет 
первостепенное значение для получения изделий без видовых дефек- 
тов, в частности так называемых недопрессовок. Поэтому подбору 
и нанесению смазки всегда следует уделять должное внимание. 

‚ Практика работы показывает целесообразность хранения после 
сборки до вулканизации промазанных покрышек в течение несколь- 
ких часов. Это обеспечивает высыхание покрышки после промазки 
и равномерность усадки. 


Прессовавие нокрышег 


При изготовлении покрышек из натрийбутадиенового каучука 
(СКБ) и других синтетических каучуков введена специальная опера- 
ция по предварительной прессовке покрышек, изготовленных на ба- 
рабанах. Эта операция имеет цельо создать более прочное сцепление 
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между деталями покрышек и предотвратить возможность воз- 
никновения в дальнейших стадиях обработки ряда дефектов — 
расхождение стыков деталей, расслоение и т. д. Прессовка может 
производиться либо но месту стыков, либо по всей окружности 
покрышки. 

Особенно важна предварительная прессовка для покрышек, изго- 
товленных па барабане, так как эти покрышки ири формовапии, 
испытываю? большие растягиваюицие усилия, могущие вызвать рас- 
хождение и смешение деталей. 


ЕЕ х о = МИ 2 


к СОСО РЕНИ 6 000907) 


Рнс. 154. Прессформы открытого типа (в разрезе). 


1— плиты пресса; 2-— матрицы буртиковые; 3 — покрышка; 4—‹ердечиик для прес- 
совки (подушка). 


Для предварительной прессовки применяют пневматические, 
гидравлические или чаще механические с электроприводом 
пресса, оборудованные специальными металлическими матрицами, 
профиль которых соответствует профилю прессуемых покрышек 
(рис. 154). 

Размеры матриц по длине определяются в зависимости от того, 
производится ли полная прессовка покрышки или прессовка по месту 
стыка. 

При прессовании для предотвращения слипания и деформа- 
цин внутрь прессуемой покрышки закладывается резиновая про- 
фильная прокладка — подушка. Размеры и профиль резиновой 
прокладки должны соответствовать внутренней конфигурации по- 
крышки. 

Весьма оригинальна конструкция диафрагменного пресса для 
прессовки покрышек, предложенная Е. К. Цейц и др. Принцип 
действия п работа пресса видны на рис. 155. Сложность устрой- 
ства этого пресса и невозможность наблюдения за покрышкой во 
время прессования не позволили широко применить эту кон- 
струкцию. 

Диафрагменный пресс представляет собой кольцевую матрицу /, 
ограниченную двумя крышками: верхней (подвижной) 2 и ниж- 
ней 3. Матрица имеет фигурный профиль, соответствующий конфи- 
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гурацни наружной поверхности нокрышки, изготовлениой на бара- 
бане. В середине находится цилиндр 4 с гибкой и эластичной 


образующей поверхностью — 
диафрагмой из резиновой пла- 
стины 5. 

Для прессовки покрышка 
помещается в аппарат, занимая 
полость А. При этом в полость 
Б внутреннего цилиндра по- 
дается вода под давлением. 
Диафрагма растягивается и со- 
прикасается с внутренней по- 
верхностыо покрышки, благо- 
даря чему происходит прессо- 
вание изделия в матрице /. 

Для удобства закладывания 
покрышек в пресс кольцевая 
матрица конструируется из не- 
“скольких складных сегментов. 

Пресс укреплен на станине, 
собранной из швеллерных балок. 


Рис. 155. Диафрагменный пресс. 


В связи с применением особых рецептур резиновых смесей, обла- 


дающих достаточной клейкость 


Рис. 156. Станок для подпрессовки стыка про- 


тектора н покрышки. 


о, а лакже промазки клеем корда п 


внутренней поверхности 
протектора, иногда отпа- 
даст необходимость в об- 
щей прессовке покрышки, 
изготовленной на полупло- 
ском барабане. 

Однако для повыше- 
ния прочности связи сты- 
ка протектора, для преду- 


преждения возможных 
разрывов при формованин 
производится местпая 


опрессовка участка стыка. 

Станок для подпрес- 
совки (рис. 156) состоит 
из вертикальной стани- 
пы /, на которой разме- 
щены на кронштейнах: 
стол — опора 2 и меха- 
пизм для подпрессовки 9 
с воздухопроводом 4. Ме- 
хапизм для подпрессовки 


состоит из прессующей матрицы и воздушного цилиндра. Прессую- 
щая матрица включает набор пластинок (рис. 157), насаженных на 
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траверзу, которая соедипена со штоком пневматического цилиндра. 

Процесс работы станка заключается в следующем: покрышку 
навешивают на стол так, чтобы участок стыка оказался под подня- 
той матрицей. Затем с помощьо ручки воздушного крана в цилиндр 


ххх 0.9, 6576701056. Х 
о 99925057 055 
ОХ 09820909094 \ 


Рис. 157. Прессующая матрица. 


7— резиновый вкладыш; 2— металлические пластинки; 3-—траверз2, 


подают сжатый воздух и шток с матрицей опускают на покрышку. 
Благодаря пластинчатому строению матрицы производится равно- 
мерная опрессовка по всему участку стыка протектора от борта до 
борта. Затем переключением подачи воздуха матрица поднимается 
в исходное положение. Иногда прессовку стыка производят пе- 
сколько раз. 


Хранение сырых покрышек 


Для хранения невулканизованных (сырых) покрышек обору- 
дутотся специальные стеллажи, конструкция которых предусматри- 
вает возможность наименьшей деформации покрышки. 

Стеллажи обычно этажные, а кронштейны, на которые подвеши- 
вают покрышки, имеют профиль полуокружности. Склад должен 
быть оборудован таким образом, чтобы обеспечить последователь- 
ное направление покрышек непосредственно на вулкапизацию или 
на формование. 

Склад-конвейер. На крупных предприятиях шинной промышлен- 
пости широко применяется внутризаводский конвейерный транспорт. 
В частности с успехом применяется конвейер-склад подачи сырых 
покрышек после прессовки и промазки на вулканизацию или пред- 
варительное формование. Искусственным удлинением пути за 
счет создания дополнительных ветвей увеличивается общая длина 
конвейера. Применяются особой конструкции цепные конвейеры 
с несущими подвесками, на которых размещаются сырые по- 
крышки. 

Таким образом достигается хранение покрышек в подвешенном 
состоянин и отпадает необходимость в постоянной загрузке и раз- 
грузке стационарных стеллажей. Одновременно осуществляется 
непрерывная подача покрышек на предварительное формование 
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и на вулканизащию. Ири этом весьма целесообразно оборудовать 
конвейер устройствами для автоматической разгрузки подвесок 
в заданных участках, 


Формование покрышек 


Покрышки, изготовленные полудорновым или полунлоским спо 
собамн, имеют цилиндрическую форму. 

Перед вулкапизацией им необходимо придать профиль, анало- 
гичный профилю готовых покрышек, и заложить варошую камеру. 

Процесс превращения невулканизованных покрышек, имеющих 
плоско-цилиндрический профиль, в покрышки с фигурным профилем 
носит название формования (экспендирования). Аппараты, осуше- 
ствляющие процесс формования, получили название форматоров 
(экспендеров). По принципу действия и конструкции форматоры 
разделяются в основном на: 1) вакуум-форматоры, в которых фор- 
мование осуществляется за счет атмосферного давления, благодаря 
применению вакуума; 2) форматоры давления — воздушные форма- 
торы, где формование осуществляется за счет давления сжатого 
воздуха; 3) механические форматоры, где растягивание покрышек 
осуществляется за счет вытягивания механическим путем при помощи 
специального устройства. Механические форматоры являются ашта- 
ратами устаревшего тниа и уже не применяются. 


Вакуум-форматоры 


Вакуум-форматоры применяются в настоящее время глав- 
ным образом для формования покрышек, имеющих до 6 слоев 
в каркасе с профилем 
до 6”. Благодаря простоте 
конструкции и высокой 
производительности, этот 
аппарат имел раньше 
большое распространение. 

Форматор (рис. 158) 
состоит из образующей ци- 
линдрической рубашки /, 
ограниченной верхней 2 


и нижней З крышками, Рис. 158. Схематическое устройство и принцип 
Верхняя и нижняя крыш- действия форматора (слева — покрышка до 
ки имеют широкие отвер- формования, справа — после формования), 
стия, через которые по- 

крышка вводится в полость форматора. Диаметр отверстий зависи 
от диаметра бортов формуемых покрышек и должен быть больше их. 
Расстояние между крышками определяется величиной профиля по- 
крышки и может изменяться благодаря тому, что корпус форматора 
состоит из двух частей, из которых одна паходит на другую. 
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3 нижней часта форматора, против отверстия крышек, раси» 
дожен подвижной круглый стол 4, могущий перемещаться в верти 
кальном направлении. Положение сгода определяется размером 
покрышки. 

Регулирование расслояния между крышками осуществляется 
ири номощи специального штурвала. Верхняя крышка 2 шариирио 
огкрывается для возможности удаления огформованной покрышки. 
(Открывание крышкл производилея сжатым воздухом се помощью 
воздушного цилиндра от педального устройства. 

Верхняя и нижняя крышки снабжены снециальными пазами 5, 
в которых расположены кольцеобразные резиновые диафрагмы 6. 
Камера форматора, а также пазы 
крышек соединены с вакуумной 
сетью. 

Управление включением и 
выключением сетн, ведущей к ка 
мере, производитея с помощью 
специальной распределительной 
коробки. 

Для формования включают ва- 
куум в пазы крышек, благодаря 
чему резиновые диафрагмы под 


Рис. 159. Перекос покрышки, действием атмосферного давления 
а покришка без перекоса; @--нокрызика глубоко заходят в назы, увеличи: 
перекотетиан, вая свой диаметр. В форматор по- 


сле этого закладывают покрышку 
и выключат вакуум из пазов крышек. Тогда эластичные диа- 
фрагмы выходят из пазов н обжимают покрышку. Создается герме- 
тичность между корпусом форматора н покрышкой. 

Далее вакуум соединяют с образованной таким образом герме 
тичной камерой. 

Вследствие перепада между давлением внутри камеры, соеди 
пенной с вакуумной сетью, и наружным атмосферным, ценгральная 
(беговая) часть покрышки втягивается, расстояние между бор 
тами покрышки уменынается и последняя приобретает профиль, 
близкий к профилю вулканизованиой покрышки (рис. 158). Ва- 
куум составляет обычно 400—500 мм рт. ст. для 4- и б-слойных 
покрышек. 

Затем в покрышку закладывают вручную варочную камеру. 
Нажимая педаль, действием воздушного цилиндра и штока под: 
нимают верхнюю крышку и .извлекают из форматора покрышку 
со вложенной в нее варочной камерой. 

Описанный процесс формования отнимает очень немного вре- 
мени, — несколько меньше одной мипуты на покрышку. 

Наличне раздвижного корпуса форматора позволяет формова г 
на одном и том же форматоре покрышки различных профилей, 
имеющих один п 107 же днаметр обода. Благодаря же наличию 
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резиновой растяжлой прокладки возможны некоторые — откло 
ненля и в днаметре обода формуемых покрышек, но пе более, 
чем на 15 ми в ту или другую сторону. Перед вкладыванием 
варочной камеры в покрышку внутреннюю поверхность последней 
промазывают мыльным составом, чтобы облегчить распрямление 
камеры. 

Описанный форматор просг по конструкции, относительно, не- 
сложен в обслуживании и отличается высокой производительностью. 
Паряду с этим необходимо отметить весьма существенные недо 
статки, имеющие место при применении этого форматора. В осиов- 
ном к ним относятся: 1) перекос покрышек (рис. 159, 0), вызываю- 
щий. появление дефектов борта; 2) недопрессовка одной из сторон 
покрышек как возможный результат перекоса; 3) неправильное по- 
ложение нитей корда (сдвиги нитей), так как давление действует не 
на всю площадь покрышки; 4) отслоение покровных частей покры- 
шек из-за отсоса; 5) расхождение стыков. 

Кроме того требуется выполнение тяжелой операцни но ручной 
закладке варочных камер. : 

Форматор указанного типа чаще применяется для придания 
после сборки формы мотопокрышкам с профилем 3,00—4,00 дюйма. 
Многослойные покрышки, сверхбаллоны и покрышки с двумя 
крыльями (сердечниками) в борту нецелессобразно формовані, 
в вакуум-форматоре. 

Для достижения требуемой вытяжки и 
предотвращения возврата покрышки в 
прежнее состояние (до формования) необ- 
ходимо варочную камеру наполнять сжа- 
тым воздухом под давлением и только 
после этого покрышку вмесге с камерой 
вынуть из форматора и хранить до вулка- 
низации. 

Отмечаемые недостатки привели к по- 
некам и разработке других конструкций 
форматоров, например телескопического 
вакуум-форматора, действие которого 
также основано на примененин вакуума 


Рис. 160. Схема действия 
З телескопического форма- 
(рис. 160). Представляя известный технн- тора. 

ческий интерес, эта конструкция является 1-—камера; 2— плунжер; 3—крыш- 
переходной к другим более совершенным “2: 4—верхнее упорное кольцо; 


5 —нижнее упорное кольцо. 
типам. Упор 


Телескопический вакуум-форматор 
имеет вакуум-камеру, несколько схожую с камерой обычного ва- 
куум-формагора. 

На рис. 160 представлен разрез форматора, причем с левой сто- 
роны показано положение форматора и покрышки до, а с правой — 
после формования, 

Устройство этого форматора показано па рис. 161, 


16* 


144 Производства ток рытек 


В неподвижном корпусе камеры / передвигается плунжер 2, 
образующий в своей верхней части дно камеры. Этот плунжер под- 
нимается и опускается с помощью воды высокого давления. Между 

корпусом камеры и плунже- 

4 рамп находится уплотнение. 

На корпусе прикреплена ол- 

кидная крышка 8 цилиндри- 
3 ческой формы, также с уп- 

лотнением. Камера соеди- 
нена линией с вакуум-насо- 

СОМ. 

Основная особенность 
телескопического вакуум. 
форматора заключаетея р 
гом, что покрышка ограин- 


ӨР 
б чивает камеру не боковыми 
А әу стенками, как в днафраг- 
| № менном вакуум-форматоре, а 


бортами. ИПрн этом один 
борт упирается в верхнее не- 
подвижное упорное кольцо 4 
колпака форматора, а вто- 
рой борл покоится на ниж- 
нем упорном кольце 5. По- 
следнее расположено на кон- 
Рас, 161. Схема устройства телескопиче- це штока 6б, перемещатющего- 
ского форматора. ся в вертикальном направле- 
пии под действием воды, 
находящейся под давлением. Колпак форматора шарнирно откиды- 
вается, что дает возможность усгановить покрышку ца нижнее 
упорное кольцо. 

Покрышку, предназначенную к формованшо, помещают между 
нижними и верхними упорными кольцами. Перед формованием 
нижнее кольцо, находящееся на конце штока, подъемом последнего 
производит своеобразную запрессовку борлов покрышки (гарантия 
против перекоса) и создает герметичность камеры. Затем, одновре- 
менно с включением вакуума, благодаря перепаду давлений, 
покрышка растягивается и вдавливается в полость камеры. 
При этом все время происходит подъем нижнего упорного 
кольца. Таким образом в этом аппарате формование про- 
исходит не только под действием вакуума, но и вследствие 
давления поршия. 

Закладку варочной камеры производят также вручную. После 
закладывания варочной камеры вакуум выключают, откидываю! 
шарнирно закрепленный колпак и извлекают отформованную 
покрышку со вложенной в нее варочной камерой. 
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Преимущества телесконического вакуум-формагора: 1) гарангия 
отсутствия перекоса, а следовательно, предотвращение бортовых 
дефектов, вызванных формованием; 2) возможность подвергнуть 
давлению всю площадь развернутого профиля покрышки; 3) обеспе- 
чение более равномерной вытяжки, так как покрышка удерживается 
бортамн в опорных кольцах. 

Основные недостатки формования, возникающие при работе на 
обычном вакуум-формагоре, присущи и данному типу. 

Техническая харакгеристнка телескопического вакуум-форматора 
следующая: 


внутренний диаметр камеры . . . и... О им 
расстояние между крышкой н дном камеры -... 660 мж 
вакуум 20 500 ли.м рт. ст, 
давление воздуха для подъема крышки 002. 4,25 ат 
лавление воды для подъема поршня... .. . бат 


Воздушные форматоры 
(форматоры давления) 


Одну из нанбольших трудностей при процессе изготовления 
многослойных покрышек полуплоским и полудорновым способом 
прелставляет формование. Так, при формованин многослойных 
покрышек на вакуум-форматоре, уже при закладке варочных камер, 
наталкиваются на ряд затруднений, так как получаемое максималь- 
ное разрежение даже в 500—600 мм рт. ст. недостаточно, кроме 
того, ручная закладка толстостенных варочных камер в покрышки — 
операция тяжелая. 

Эти причины, а также качественные дефекты, получаемые при 
работе на вакуум-форматорах с покрышками больших размеров, 
направили изобретательскую мысль на изыскание новых нринципов 
и устройств для эффективного формования покрышек, изготсвлсн- 
ных на полуплоских и полудорновых барабанах. Удачное решение 
этого вопроса дало применение так называемых форматоров давлс- 
ния, работающих на принцине использования в качестве формую- 
ней снлы сжатого воздуха с давлением, превышающим атмосфер- 
ное. Это позволило одновременно механизировать закладку варочных 
камер в покрышку. 

Приншипнальная схема Форматора давления и его действия пока- 
зана на рис. 162. Покрышку бортами устанавливают между упор- 
ными кольцами Ги 2, прилегающими плотно к покрышке 4, благо- 
даря чему достигается герметичность полости 3. Предварительно 
в форматор вводят варочную камеру. При подаче в полость 3 воз- 
духа нод давлением 1,5—2,5 ат покрышка растягивается по средней 
части при одновремениом сближении бортов с помощью упорных 
колец. В это время в покрышку н вволят варочную камеру. 
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Общее представление о конструкции форматора дает рис. 163. 
Форматор имеет центральный рабочий цилиндр / и два дополни- 
тельных —- верхний 2 и нижний 3. В верхием цилиндре перемс 


шается поршень со шгоком, на нижнем конце штока укреплен верх 
ний подвижной упорный стол форматора 5. Этот стол служит упо 
ром для одного из бортов покрышки и создает уплотнение, обеспе. 
чивающее герметичность внутренней полости покрышки. Цилиндр / 


предназначен для затягивания и помещения в нем перед началом 
формования варочной камеры. Верхняя часть цилиндра имеет 
кольцевую накладку 4. Для 


лучшего паправления варочной 
камеры ири затаскивании ее в 
цилиндр, а затем закладки ес 
в покрышку центральный цилиндр 
в верхней части имеет конусное 
расширение. Под центральным ци. 
линдром расположен нижний воз- 
лушный цилиндр 3. В цилиндре 
перемещается поршень со штоком, 
входящим в полость центрального 
цилиндра /. На верхнем конце 
штока укреплен стол, снабженный 
крюком 6 длљ” захвата варочной 
камеры. Действием сжатого воз- 
духа верхний стол может переме- 
щаться в вертикальном направле- 
НИИ. 

Процесс формования. Под вы- 
двинутый крюк заводят вароч- 
ную камеру и опусканием стола за- 
таскивают ее в полость цилиндра. 
При этом камера сгибается и при- 
нимает эллипсообразную форму. 
Рис. 162. Схема форматора давления Покрышку устанавливают одним 

пз бортов на кольцевую накладку. 
На другой борт опускают, действием сжатого воздуха в верхнем 
цилиндре, подвижной упорный стол. Как кольцевая накладка, так 
и упорный стол снабжены выступами, совпадающими по своему 
профилю с конфигурацией борта покрышки. Этим достигается 
большая герметичность. 

Как верхний, так и нижний Цилиндр снабжены скоростными 
регуляторамн, представляющими собой коробку с тремя клапанами: 
впускным, выпускным и предохранительным. Первые два дей- 
ствуют по принципу обратных клапанов. Благодаря сочетанию кла- 
панов с отключателями, укрепленными по обоим концам штоков, 
в цилиндрах автоматически образуётся воздушная подушка, обеспе: 
чивающая плавную посадку поршня в конце хода его, несмотря 
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на большие скорости явижения при заталкивании варочной камеры. 
Возлух под давлением через центральный рабочий  цилиилр 
подается во пвиутрениюю полосль покрышки, веледствие чего 
последняя растягивастся по окружпосги протектора. Одио- 
временно производится опускание верхвего стола. Таким образом, 
вместе с растяжением происходиг сближение бортов. Быстрым 
подъемом нижлего нилнидра варочная камера вталкивается в фор- 
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Рис. 163. Форматор лавления (справа — детали форматора в увели. 
ченном виде). 


муемую нокрышку. Для болсе совершенной заправки варочной 
камеры в покрышку верхний диск имеет сферическую поверх- 
НОСТЬ. . 

Обычно для работы форматора применяется воздух ири различ- 
ных давлениях: 


для работы верхнего цилиндра... ........ 1—45 кгс 
для формования . . .. 9,0 
для варочной камеры при заклалывании в покрышку 3—4 » 


Процесс формования сводится к следующим основным онс- 
рациям: 

1) подготовке покрышек к формованию, заключающемуся в про- 
мазке покрышек изнутри особым составом; 
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2) закладке варочной камеры под крюк подвижного стола фор 
матора и присоедниению варочной камеры к источнику сжатого 
воздуха; 

3) затаскиваник, варочной камеры внутрь цилиндра форматора; 

4) установке покрышки на пижием неподвижном столе форма- 
тора; 

9) подирессовке верхним днеком фермазора; 

6) заталкниванию, варочной камеры внутрь покрышки и форми 
ванию; 

7) снятию покрышки со стола форматора. 

За носледние годы в отечественной плитой промышленности 
стали применять более совершенные аппараты для формования по 
крышек, скопструированџые н нзго: 
товленные на отечественных машино 
строительных заводах. 

Основные преимущества форма- 
торов новой конструкции: 

Г) затаскивание и закладка в по: 
крышку варочной камеры произво- 
дится сверху; А 

2) отпалаег необходимость в 
подвале п облегчается доступ к от 
дельным частям и ремонт всего 
устройства, так как форматор поме 
Рис. 164. Схема действия форма пается в одном этаже: 
тора давления с пневматическим 3) простота технологического оо- 
приводом (варочная камера закла. глуҳурания и максимальное облег- 

дывается сверху). : . .. 
ченне условий труда: 

4) высокая  производительиость, достигающая 400—500 ии. 
Ю-слойных покрышек за 8 часов; 

5) универсальность, позволяющая при небольших конструктнв- 
ных изменениях производить перестройку на формование различных 
размеров покрышек. 

Форматоры новой конструкции в большинстве имеют воздушный 
привод; некоторые аппараты имеют электропривод. 

Форматор с пневматическим приводом. Схема лейс1вия форма: 
тора давления этого типа изображена на рис. 164. Варочная камера 
показана в положении «подвешена на крюке», по еше не затянута 
в верхпий цилиндр форматора. Закладка ее в покрышку произво- 
дится сверху. 

При формовании покрышка закладывается в форматор, кола 
варочная камера уже затащена в верхний цилинлр. Опускают ци- 
линдр Ї, подают сжатый воздух, и поршень 2 опускается; при этом 
варочная камера леформирует покрышку. Затем сжатый воздух 
выключают и цилиндр / с поршнем поднимается. Формованную по- 
крышку со вложенной варочной камерой направляю на вулкани: 
зацию. 
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На рис. 165 ноказан общий вид воздушного форматора механи 
ческого завода им. Красина. Этот форматор состоит из пертикаль- 
ной станины, нижнего сто- 
„га и двух цилиидров, 
смонтированных на верх- 
ней части станины. 

Болыпой  цилинир / 
имеет пустотелый плун 
жер с внутренним диамет- 
ром 520 мм. Плунжер слу 
жит для помещения в нем, 
до начала формования, 
варочной камеры и лля 
сжатия покрышки. распо- 
лагаемой на нижнем столе, 
Борт формуемой покрыш- 
ки упирается в кольцо 2 
на нижнем конце плун- 
жера. Во избежание пе- 
рекосов упорное кольцо 
имеет выточку в виле обо 
да, что фиксирует поло- 
жение борта и не дает 
смешаться покрышке в 
сторону. 

Внутри плунжера хо- 
дит стол с крюком для за- 
таскивания в плунжер ва- 
рочной камеры. Этот стол 
сидит на конце штока ма- 
лого цилиндра, который 
монтируется на плите. В 
свою очередь, плита опи- 
рается па верхнюю часть 
плунжера, в котором, та- 
ким образом, висит малый | 
пилиндр. 

Движение плуижера е 
верхним упорным коль- 
пом и стола © крюками 
осуществляется действием 
сжатого воздуха. 

Стол 3, на который 
устанавливают для формования покрышку, имест ‘сферическую 
форму для облегчения заталкивания ‘варочной камеры в формуе- 
мую покрышку. В крышке стола имеется углубление, в которое 
вхолиг крюк в самом нижнем положении. 


Рис. 165. Воздушный форматор 
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При формованин применяется сжатый воздух при давлении: 


для работы ходовых цилинлров . . . о б кәси? 

для непосрелственного формования покрышек ОКИ 

для варочной камеры . . . 4 А 
Габариты форматора: 1050 1100 ма, высота - 3625 мм, оощий 


вес. — 3720 ке. 

Давление воздуха (наименьшее) для формования каждого раз 
мера покрышки следует определять опытным путем. Надлежит учи 
тывать, что чем меныше будет давление сжатого воздуха, поданного 
в формуемую покрышку, тем меньше вероятность ее расслоения и 
разрыва. 

Для самого процесса формования покрышки нада: 

1) накинуть варочную камеру на крюк; 

2) соединить вентиль варочной камеры с нипиелем гибкого 
шланга; 

3) включить воздух при помощни ножной педали на подьем 
поршня с крюком малого цилиндра для затаскивания варочной ка- 
меры в плунжер; 

4) поставить на пижний стол покрышку; 

5) включить опускание плунжера большого цилиндра действием 
четырехходового крана (поворот рукоятки крана следует произво 
дить медленно, чтобы обеспечить правильную посадку верхнего 
стола в покрышку и поддувку на ходу воздуха в покрышку при на- 
чале процесса формования); 

6} произвести опускание плунжера до заданного ноложения, 
показываемого контрольными отметками на станине или большом 
цилиндре, и поставить рукоятку четырехходового крана в нейтраль- 
ное положение; опускание плунжера следует производить до такого 
положения, при котором расстояние между бортами формуемой 
покрышки было бы на 20—30 мм больше ширины профиля варочной 
камеры; включение подачи сжатого воздуха в формуемую покрышку 
производится автоматически при помощи спецнального проходного 
крана; 

7) заложить в покрышку варочную камеру (последияя при этом 
заполняется сжатым воздухом) — для этого действнем педалн четы- 
рехходового золотникового клапана опустить вниз поршень малого 
цилиндра; 

8) произвести окончательное опускание плупжера, впустив 
в большой цилиндр сжатый воздух; 

9) поднять плунжер большого цилиндра; 

10) отъединить гибкий шланг от вентиля варочной камеры 
с предварительным отключением воздуха; 

11) снять со стола отформованную покрышку © заложенной 
в нее варочной камерой. 

Нельзя допускать «передува» варочных камер, гак как это ведет 
к растяжению покрышки и к образованию складок ча варочной 


Пойготовка покркипек к вулканизации 251 


камере. При значительном «исредуве» на каркасе покрышки обра 
зуются складки. 

Однако не следует допускать и полного выхода сжатого воздуха 
нз варочной камеры, так как при этом покрышка подвергается зна- 
пительной усадке. Практикуется закрывание вентилей варочных 


БЕНРИЙРЕНРРИНИШИРИЦИШРИЫ Е ры ыы 


От 


1780. 
Рис. 166. Универсальный воздушный форматор. 


камер, находящихся в отформованных покрышках, специальными 
пробками — резнновыми или металлическими. Таким образом сжа- 
тый воздух сохраняется в полости варочной камеры. 

Рекомендуется после формования подвергать покрышки с зало- 
женными в них варочными камерами кратковременной вылежке 
(20—30 минут). Покрышки при этом нужно хранить стопками по 
3—5 штук. 
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В случае образования складки пли перекоса формовщик покры- 
шек должен производить расправление варочной камеры: в по- 
крышке. В процессе формования в покрьнике возможно также и 


& Ророчную камеру 


В покрыт 


> 


Воздух от мозистроли 
Рис. 167. Схема управления универсальным воздушным 
форматором. 


/--гибкий шланг; 2--кран для впуска и выпуска воздуха в варочную 

камеру; 3—кран для впуска воздуха в покрышку; + — глушитель; 

5 — релукционный клапан; 6 -— кран для управления малым инлин- 
пром; 7 — кран для управления большим цилиплром. 


сбразование вздутий, пузырей, которые слелуег удалить, проколов 
зонким шилом. 

Другой тип воздушного форматора отечественпого производства 
показан на рис. 166. В этой конструкции сохранена та же прин- 
иипиальная технологическая схема, но в устройство внесен ряд 
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существенных  усовершенствова: 
ний. Схема управления воздуш- 
ным форматором дана на рис. 167. 
Характерной особенностью это- 
го типа воздушного форматора 
является его универсальность, по- 
зволяющая производить на нем 
формование покрышек различного 
диаметра обода. В частности, 
на аппарате, изображенном на 
рис. 166, возможно формование 
покрышек, изготовленных полу- 
плоским или полудорновым спосо- 
бом, с днаметрами ободов от 16 
до 20” и с максимальным разме- 
ром ширины профиля 12,00". 
Универсальность форматора до- 
стигается наличием сменных дета- 
лей, устанавливаемых в зависимо- 
сти от размера формуемых покры- 
шек. Такими деталями являются: 
внутренний цилиндр Г (рис. 166) 
для приема (затаскивания) вароч- 


ной камеры, стол 2 для крюка, . 


нижний стол 3 (профильный диск) 
и крышка 4 малого цилиндра. 
Заводом-изготовителем форма- 
тор выпускается с набором этих 
деталей на различпые размеры 
формуемых покрышек и снабжает- 
ся легким монтажным устройст- 
вом, облегчающим замену деталей. 
На случай формования тяже- 
лых покрышек в конструкцию фор- 
матора введено дополнительное 
подъемное устройство — ролико- 
вый столик, подъем и опускание 
которого производятся действием 
штока воздушного цилиндра. Пло- 
щадка роликового столика имеет 
размеры 600`Х 800 мм. Столиком 
осуществляется подъем покрышки 
на уровень нижнего стола форма- 


тора и опускание покрышки с за- 


ложенной в нее варочной камерой. 


Форматор с механическим приводом (рис. 108). 
конструкции 


особениоетый данной 
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Рис. 168. Форматор с механическим 
. приводом (от электромотора). 


Отличительной 


являегся замена ВОЗДУШНОГО 
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привода большого пнландра и отока © крюком - мехлипческим ири 
водом от электромоторов. 

Закладка варочной камеры в покрышку в этом формагоре также 
производится сверху. 

Аппарат состоиг из вертикальной станины е двумя колонками, на 
которых расположена верхняя 1раверза, несущия подвижные части 

форматора. Под вими находит 

ся круглый стол.'На верхней 

Пи траверзе установлены электро 

моторы привода подвижной ча 
сти форматора. 

Подвижная часть формато- 
ра состоит из большого ци- 
линдра и штока с крюком для 
затаскивапия варочной камеры 
в цилиидр п закладки ее в фор- 
муемую покрышку. 

Движение ходовой части 
производится электропусковой 

° системой с автоматическим тор- 
мозным устройством. Пусковое 
устройство кнопочное, 

При фоомовании варочную 
камеру надевают на крюк. К ее 
вентилю подключают шланг 
и производят отсос воздуха. 
Крюк поднимается и затягивает 
камеру в цилиндр. На нижнніі 
круглый стол устанавливают 
покрышку. Цилиндр опускают 
на покрышку вместе с находя- 
щейся в нем варочной камерой, 

рис. 169. Форматор давления с ограни» в которую и начинает посту- 

чителем. пать сжатый воздух. Цилиндр 

1 верин, форм 2—ушиши, форма: 2ле останавливают в среднем по- 

мования; 5 — варочная камера. — ложенни, а крюк (иа штоке) 

с варочной камерой опускают. 

Варочную камеру закладывают в покрышку и прекращают подачу 
в нее сжатого воздуха. 

Сжатый воздух поступает в покрышку, а цплпидр продолжает 
опускаться до предела, обусловленного профилем покрышки. По 
достижении покрышкой заданной формы прекращают подачу сжа- 
того воздуха, плунжер подпимается, покрышку с заложенной в пее 
варочной камерой снимают со стола. 

Для формования покрышки в нее подается сжатый воздух давле- 
нием 1,5—2,5 кг/см?, а в варочную камеру 2.5 -3,25 ко/см?, в зави- 
симости от размера формуемой покрышкн. 
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Применение форматоров давления особенно важно при изгото. 
влепин покрышек из синтетических каучуков, поскольку использо: 
вание вакуума пе только усложняет процесс формования, но и 
приводит К ряду характерных пороков -— расхождению стыка про- 
тектора н отслоению деталей, в первую очередь в местах стыкования. 

Специально для покрышек из СК был предложен форматор, 
схема которого представлена на рис. 199. Его особешостью является 
постоянство растяжения покрышки, что обеспечивается наличием 
ограничивающих форм, и возможность совместить две операции: 
формование и прессование. Постоянство формования обеспечивает 
равномерную вытяжку интей каркаса и, следовательно, расположе- 
нне их по заранее запроектированному углу, что, как известно, 
является одпим из решающих моментов, определяющих качество 
покрышек. Ограничение вытяжкн устраняет также расхождение 
стыков деталей и отслоение деталей друг от друга. На рис. 169 
левая сторона изображает покрышку до формования, а правая —- 
после формования. Закладка варочной камеры обычная. Ограничи- 
тельные формы / н 2 имеют гладкую поверхность, соответствующую 
наружному профилю сырой покрышки. После формования в вароч- 
ную камеру длетея давление [5—20 иг, и таким образом происходит 
прессование. 


ВАРОЧНЫЕ КАМЕРЫ 


Пазначенне и коястругция камер 


При изготовлении шин из автопнева применялись металлические 
дорны, на которых затем покрышки вулканизовали. Во избежание 
неправильной запрессовки требовалось очень высокое давление на 
плунжер автоклава и тщательное заполнение пространства между 
дорном и коптуром формы. Для этого процесса было характерно 
получение, с одной стороны, сплющивания (сдавливания), с дру- 
гой ~ недопрессовки. Так как во время вулкапизацин нити каркаса 
не находились в натянутом состоянии, то часть нитей при эксплоата- 
пи покрышки не принимала ва себя нагрузки, в то время как 
остальные были перегружены и быстро разрушалнсь, приводя к вы- 
ходу из строя всего изделия. 

В 1914 г. с появлением кордной шины металлический дорн стала 
вытеснять резиновая варочная камера. Преимущества последней 
в том, что она обеспечивает более высокое и равномерное давление 
на каркас в лечение всего времени вулканизацин. 

Варочные камеры позволяют вытягивать каркас и таким образом 
удается избежать слипания и извилистости кордных нигей. Вароч- 
ная камера позволила применить для изготовления шин корд, пред- 
ложенный еще в 1895 г. 

Вытяжка каркаса достигается во время вулканизации действием 
нневматического или гидравлического давления внутри варочной 
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камеры. Первые варочные камеры имели круглое сечение, изготовля- 
лпеь из сдвоенных резиновых понос п снаружи обкладывались слоем 
прорезиненной уточной ткани. 

В последующие годы для увеличения срока службы камеры были 
значительно усоверщенствованы. Для предотвращения образования 
складок и бугров стали применять более жесткий сердечник (сердеч- 
ник — часть варочной камеры, прилегающая к бор- 
товой части покрышки). 

В 1920 г. была введена в производство чисто 
резиновая варочная камера, без наружного ткане- 
вого слоя, что сильно упростило процесе производ- 
ства камер и понизило их стоимость. 

Современная варочная камера (рис. 170) пред- 
ставляет собой пустотелую кольцевую трубку / 
с сердечником 2 п вентилем 8. Вентиль специального 
устройства служит для подачи в варочную камеру 
пара, газа или перегретой воды. 

Бесколлекторное устройство системы В. Е. Гово- 
рова позволяет применять варочные камеры без 
вентилей, но в этом случае камеры снабжаются 
резиновой втулкой (рис. 171) с отверстием, в кото- 
Рис. 170. Вароч- рое вставляется соединительная трубка. 

ная камера. Варочную камеру помещают внутрь покрышки 
до вулканизации последней. 

Назначение варочной камеры в процессе вулканизации заклю- 
чается в: 1) обеспечении вытяжки покрышки, 2) плотном прижатни 
покрышки к внутренней поверхности формы с целью выпрессовки 
рисунка (гравировки формы), 3) прессовке деталей покрьники, 
4) достиженни более равномерной 
пулканизации (прогрев изнутри). по стрелне А 

Для этого варочную камеру, 
вложенную внутрь покрышки, по- 
мещенной в форме в автоклав 
или индивидуальный вулканиза- 
гор, заполняют перегретой водой 
давлением в 20 ат и температурою 
около 165°. Но применяют не толь- 
ко воду, сохранилась еще прак- р 
тика применения сжатого нарт. Рис, река А" 
ного газа. 

Формовка покрышки при вулканизацин производится под дей- 
ствием внутреннего давления в варочной камере. Покрышка вытя- 
гиваегся и прижимается к внутренней поверхности формы с грави- 
рованным рисунком, причем на покрышке воспроизводится рисунок; 
одновременно спрессовываются и все детали покрышки. [римене- 
ние резиновой варочной камеры дает возможность производить дву- 
сторонний прогрев покрышки с паружной стороны последней --. 
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передается тепло через форму, е впутренпей -— через варочную 
камеру. й 
Рассматривая работу варочной камеры в процессе вулканизации 


покрышек, необходимо отметить, что в разных точках по контуру опа 
совершает различную работу. В беговой части покрышки (но ко- 
роне) варочная камера должна не только спрессовать слой, но н 
вытянуть каркас; в бортовой части требуется только прессовка слоев 
ткани. Так как борт покрышки жесткий, а беговая часть эластична, 
то варочные камеры проектируют с жестким сердечником и весьма 
упругой остальной частыо. 


Требования, предъявляемые к варочным камерам 


Сложные условия работы варочной камеры предъявляют к ней 
следующие требования: 

1) способность выдерживать многократную вулканизацию (при- 
мерно до 250—300 часов); 

2) длительное, многократное растяжение при высоких темпера- 
турах с сохранением герметичности и эла- 
стичности; 

3) стойкость к окислению при высоких 
температурах; 

4) практическая неразнашиваемость про- 
филя варочной камеры, для чего нужна 
высокая эластичность резины при малом 
остаточном удлинении; 

5) отсутствие на поверхности варочной 
камеры провалов, неровностей, шероховато- 
стей и других изъянов, которые могли бы 
отразиться на внутренней поверхности по- 
крышки. 

Значительная часть требований удовлет- 
воряется соответствующим подбором спе- 
циальной рецептуры резин и конструкции 
варочных камер. А , 

Требование неразнашиваемости обусло- тое, 2. Положение й 
вливается тем, что варочная камера служит крышке. 
для вулканизации значительного количества у уулкшизованная покрышка; 
покрышек и при работе контур ее попере- 2 — новая варочная камера до 

эксплодтацни; 3 — вулканиза- 
менно то увеличивается, то уменьшается. ционная форма. 
Ввиду этого, а также для легкой закладки 
камеры в невулканизованную, т. е, еще невытянутую покрышку, 
длина окружности варочной камеры должна быть меньше длины 
окружности вулканизованной покрышки. Камеру тем легче ввести 
в покрышку, чем меньше ее внешний профиль б (рис. 172) по срав- 
нению с внутренним профилем вулканизованной покрышки а. На 
практике принято отношение б:а, равное 96 : 100. 


Внешний богметр 1 


17 Зак, 2355. Техн. шншого произв. 
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Легкость введения камеры в покрышку завиеит также от формы 
внецшего контура камеры. 

Вследствие наличия у вулканизованной резины остаточного удлн- 
нения варочная камера в процессе эксилоатации будет увеличи- 
ваться в размерах, т. е. размер б будет приближаться к размеру а. 
Нецелесообразно, однако, резко увеличивать разницу между длиной 
окружности камеры и покрышки, так как значительная вытяжка 
варочной камеры приводит к .перавномерпому растягиванию и 
быстрому образованию трещин из-за старения резины. 

С увеличением числа вулканизаций, выдержанных варочной ка- 
мерой, правильное вкладывание ее в покрышку будет затруднено, 
так как внешний ее контур делается почти равным внутрепней 
окружности готовой покрышки и больше внутренней окружности 
невулканизованной покрышки. При вкладывании в певулканизован- 
ную покрышку такой варочной камеры сердечник ее выступает из 
покрышки. . 

По мере использования варочной камеры на стенках ее обра- 
зуются трещины, профиль камеры увеличивается, что приводит 
к браку покрышек либо в виде продольного гребня по каркасу — 
при наличии резкого «разноса», либо в виде местных бугров по кар- 
касу — при меньшем «разносе». Такие камеры должны быть немед- 
ленно изъяты из обращения. . 

Следующее условне, которому должна удовлетворять варочная 
камера, — отсутствие деформации сердечника — вызвано необходи- 
мостью сохранения для покрышки постоянного профиля борта. Так 
как борт покрышки может выпрессовываться только в том простран- 
стве, которое остается между бортовой частью формы и сердечником 
варочной камеры, то деформация сердечника неизбежно приведет 
к отклонению от запроектпрованного профиля борта, т. е. к дефек- 
там борта. 

Соблюдение требований герметичности варочной камеры должно 
строжайшим образом контролироваться, иначе варочная камера не 
обеспечит должного давления, что может привести к нарушению 
режима вулканизации и браку изделия -- педопрессовке, недоста- 
точной вытяжке и т. д. 


Изготовление варочных камер 


Варочные камеры изготовляются из теплостойких резиновых сме- 
сей с необходимым количеством ускорителей, серы и других хими- 
катов, обеспечивающих должные свойства резины. 

Конструкция н способ изготовления варочных камер на различ- 
ных заводах —- различны. 

Известен способ изготовления варочных камер из трех сортов 
резин (для наружного и внутреннего слоев и сердечника), причем 
рецептура этих резии учитывает специфические особенности работы 
каждой части камеры. Так, поверхностная (покровная) резина со- 
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держит минимальный проценг серы и ускорителя, внутренний слой 
изготовляется из теплостойкой и высокоэластичной резины, для 
сердечника рецепт предусматривает получение более жесткой ре- 
зины. Во всех этих резинах предусматривается высокое содержание 
противостарителя для защиты резины от окисления. 

Такая комбинация резин для построения варочной камеры 
вполне рациональна, ибо во время вулканизации покрышек в наруж- 
ный слой варочной камеры переходит из невулканизованного кар- 
каса значительное количество серы, вследствие чего наружный слой 
через некоторое число варок становится жестким, покрывается кор- 
кой и начинает растрескиваться, что приводит варочную камеру 
в негодность. Чем меньше наружный слой содержит вначале серы, 
тем больше срок службы варочных камер. 

Существует также способ изготовления варочных камер из одной 
резины; такой способ сильно упрощает сборку камер, что особенно 
важно при изготовлении их из синтетического каучука. 

Почти все существующие методы изготовления варочных камер, 
по сравнению с другими процессами шинного производства, мало 
механизированы и весьма трудоемки. Долгое время применяли: 
1) склеивание варочных камер из каландрованных пластин на бара- 
бане или дорне и 2) изготовление камеры из профилированных де- 
талей. 

В настоящее время получил широкое распространение метод вы- 
давливания (шприцевания) варочных камер. Метод этот упрощает 
производственный процесс и повышает производительность труда. 

При выдавливании варочную камеру изготовляют только из одной 
резины. Особую трудность при этом представляет подбор соотвег- 
ствующей смеси. Шприцевание производят на червячных прессах, 
аналогичных применяемым для ездовых камер. Носле выхода из 
головки машины трубку охлаждают в ванне с холодной водой во 
избежание получения неравномерной толщины стенок. Полученную 
заготовку после охлаждения и усадки раскраивают по длине. 

В заготовке делают отверстие для вставки вентиля. Концы трубки 
обрезают на конус; поверхности, предназначенные для стыкования, 
тщательно очищают, придают им иногда некоторую шероховатость. 
Обрезанные на конус концы должны совпадать возможно точнее. 

амеру затем слегка надувают, а поперечный шов снова осторожно 
прикатывают. Чтобы получить стенки одинаковой толщины н воз- 
можно меныпее изменение поперечного сечения, рекомендуется 
заготовки камер перерабатывать в варочные камеры в день их вы- 
пуска. При шприцевании трубок для предохранения их от слинания 
стенок необходимо применять жидкую смазку, так как тальк мешает 
привулканизации трубки по стыку. 
б Трубки для варочных камер изготовляют вместе с сердечником н 
Єз сердечника. В последнем случае сердечник выпускают отдельно 
(Профилированием или шприцеванием) н затем его наклеивают на 
трубку. В настоящее время на некоторых заводах для повышения 
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срока службы (ходимости) варочных камер в их конструкцию вво- 


дят слои прорезинениого корда. 


Независимо от метода изготовления варочных камер особое зна- 
чение имеет укрепление вентиля (рис. 173), так как при этом тре- 
буется полная герметичность. Для изготовления вентиля обычно 


Я 


ха 


Рис. 173. Вентиль варочной камеры. 


1— корпус вентиля; 2--гайка; 3-—степки ви- 
рочной камеры. 


применяют два сорта резины: ре- 
зина, прилегающая к пятке вен- 
тиля, должна обладать свойства- 
ми, обеспечивающими хорошую 
привулканизацию к металлу; для 
обеспечения прочной связи между 
вептилем и телом камеры служит 
резина другого сорта. 

На некоторых заводах приме- 
няют вентили с гибким металли- 
ческим шлангом, входящим внутрь 
варочной камеры. На конце шланг 
снабжен фильтром для предохра- 
нения от попадания кусков ре- 
зины варочной камеры. 

Гибкая часть вентиля, введен- 
ная в камеру, всегда располагается 
в ней со стороны нижней половины 
формы. Благодаря такому поло- 
жению гибкого отростка, перегре- 
тая вода, по окончании вулканиза- 
ции и снятии давления, вследствие 
усиленного парообразования вы- 
тесняется из варочной камеры. 

При применении варочных ка- 
мер с обычным металлическим 
вентилем или резиновой втулкой 
перегретая вода уходит из вароч: 


ной камеры только до нижней отметки отверстия вептиля; осталь- 


ную воду удаляют с помощью отжимных станков. 
В настоящее время примепяются главным образом так называе: 


мые безвентильные варочпые камеры с резиновыми втулками. 


Вулканизация варочных камер 


«Сырую» варочную камеру, во избежание деформации сердеч- 
ника, слеживания и местных изменений толщины стенок при хране- 
нни, до вулканизации надевают на шаблон (рис. 174). 

Шаблоны изготовляются из легкого металла и имеют углубление, 
профиль которого соответствует контуру варочной камеры. Камеру 
слегка надувают воздухом и вентиль закрывают резиновой пробкой. 
В таком виде камеры хранят и затем отправляют на вулканизацию. 
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Внутренняя поверхность вулкапизационной формы для варочной 
камеры должна соответствовать наружному профилю последней. 

Основное отличие формы для вулканизации варочных камер 
(рис. 175) от формы для покрышек заключается в отсутствии гра- 
вировки, 

Конструкция шаблонов облегчает за- 
кладку варочных камер в формы без повре- 
ждений. Шаблон вместе с лежащей в нем 
варочной камерой поворачивают к нижней 
половине формы (рис. 176); варочную камеру 
выталкивают вниз и укладывают в нижнюю 
половину формы, которую предварительно Рис. 174. Шаблон для 
пропудривают тальком. Затем камеру вто- хранения сырых вароч- 
рично надувают воздухом, после чего верх- ных камер. 
нюю крышку формы закрывают и форму за- 7 "2Рочная камера, 2— ша- 
гружают в автоклав, где и производится 
вулканизация. Ходимость варочных камер в зависимости от профи- 
ля колеблется в пределах 50—350 оборотов. 

Систематически производились и производятся попытки вулка- 
низации покрышек без варочных камер с соответствующими вну- 
тренними прикрытиями, запорными кольцами, герметичными фор- 
мами и т. п. Однако попытки эти еще не вышли из стадии опытов. 


хуч 


Рис, 175. Форма для вулкани- Рис. 176. Перекладыванис варочной 
зации варочных камер. камеры с шаблона в форму. 


Вопрос об отказе от варочных камер является исключительно 
своевременным, и удачное решение сго позволит сэкономить значи- 
тельное количество резины, не говоря уже о других преимуществах. 


Ремонт варочных камер 


В результате эксплоатации варочных камер на их поверхности 
образуются как мелкие, так и глубокне трещины, а также поврежде- 
ния места крепления вептиля. Варочные камеры, имеющие на 
поверхности мелкие трещины, подвергаются шлифовке, после чего 
поступают опяль в производство. 
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Варочные камеры с глубокими трещинами подвергаются «омоло- 
жению» — обработке для создания шероховатой поверхности (так 
называемая шероховка). Для этой цели служат специальные 
станки, в которых камера закрепляется на специальной оправке. 
Шероховаліное устройство, благодаря ряду шариирных соединений, 
может подводиться к любому месту варочной камеры. Это создаст 
возможность равиомерной шероховки се поверхности. 

После шероховки варочную камеру очищают от пыли, промазы · 
вают клеем и подвергают сушке. Затем па камеру паклсивают тон- 
кий слой резины и вулканизуют в такой же форме, как и при первич- 
ной вулканизации. 

Варочные камеры с повреждениями самого вентиля или места 
сго крепления поступают на ремонт, заключающийся в полном уда- 
лении поврежденного участка, включая вентиль, и замене его новым. 
Для обеспечения длительной ходимости варочных камер необхо- 
димо своевременно подвергать их ремонту. 


ВУЛКАНИЗАЦИЯ ПОКРЫШЕК 


Процесс изготовления покрышек заканчивастся вулканизацией. 

Остановимся кратко на особенностях технического оформле- 
ния современной практики вулканизации покрышек. Наряду 
г собственно вулканизацией резиновой части покрышки одно- 
временно происходит и ряд других важных процессов. К ним 
относятся: 

1) общая прессовка собранного из «сырых» невулканизованных 
деталей изделия, сообщающая ему монолитность и лучшее сцепле- 
ние резины с тканыо, благодаря проникновению резины в простран- 
ства между нитями и в поры нитей; 

2) вытяжка изделия, необходимая для создания равномерного 
папряжения во всех частях каркаса покрышки, производимая в за- 
данных пределах; 

3} окончательное формование покрышки точно по запроектиро- 
ванному очертанию и получение рисунка и надписей. 

Одновременное выполнение всех указанных процессов возможно 
при применении формовой вулканизации горячим способом с обеспе- 
чением требуемого давления. Эффективное действие внутреннего 
давления достигается при помощи резиновых варочных камер, поме- 
щаемых внутри изделия. 

Покрышки строго заданного профиля получаются вулканиза- 
цией в стальных формах. 

Особсиности технологического процесса вулканизации покрышек 
ясны из рис. 178. 

Обычно в производстве формовых изделий сырую заготовку изго- 
товляют несколько большей, чем объем формы. Окончательное 
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формование изделия в данном случае связано с выпреесовкой ис- 
которого излишка резины. 

Отличительной особенностью вулканизации п формования покры- 
шек является изготовление сырого изделия несколько меньших раз- 
меров, чем внутренний профиль вулканизационной формы. Выпрес- 
совка сырой покрышки / (рис. 177) но конфигурации формы 2 про- 
изводится при помощи заложенной внутрь изделия варочной 
камеры 3, прижимающсй покрышку. К внутренней поверхности 
формы 2. Выпрессовка с одновременной вытяжкой покрышки дости- 
гается путем подачи в ва- 


рочную камеру 8 через Хх 
вентиль 4 перегретой во- К 
ды, воздуха или ннертного 
газа под давлением 18— © ) 
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шек. Внутренняя поверх- РЈ ох 
ность вулканизационной 77 Кх 
формы соответствует за: “\ 
проектированной конфигу- 
рации изделия. Так как 
внутренняя поверхность 
формы определяет наруж- Рис. 177. Схема расположения „сырой“ 
ную поверхность покрыш- покрышки в вулканизационной форме. 
ки, то для получения иа 

поверхности последней рисунка формы снабжаются гравировкой и 
надписями. Бортовые кольца или бортовая часть формы служат для 
оформления бортов покрышки и удержания сердечника варочной 
камеры в строго определенном положении. 

Варочная камера в процессе вулканизации, выпроссовывая по- 
крышку по форме, одновременно определяет и фиксирует внутрен- 
ние очертания изделия. 

Закладка варочных камер в полуплоские и полудорновые по- 
крышки производится при формовании. 

Вулканизация на варочных камерах позволяег поддерживать 
почти равномерное давление во всех частях прессусмой покрышки, 
а также в значительной степени предохраняет от появления складок, 
недопрессовок, смещения деталей и т. п., столь характерных при при- 
менении жестких сердечников. С другой стороны, эластичный сер- 
дечник предохраняет от недостатков, могущих везпикиуть при вулка- 
низации вследствие термического расширения резины варочной 
камеры. В процессе вулканизации крышки формы прижаты друг 
К другу с силой, превосходящей по велниние силу внутреннего давле- 
НИЯ в варочной камере, что предотвращает огкрывание формы. 

Передача тепла, необходимого для вулканизации, производится 
Обычно через форму н варочную камеру. 
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Так как разные детали покрышки неодинаково удалены от источ- 
ника теплопередачи, то для равномерной их вулканизации прихо- 
дится соответствующим образом подбирать режимы вулканизацин. 

Режим вулканизации, в решающей степени определяющий качс- 
ство покрышки, разрабатывается в зависимости от рецептуры рези- 
новых смесей, конструкции и размера изделия, вулканизационной 
ашаратуры, теплового агента и т. д. Для создания эффективных 
условий равномерной вулканизации такого массивного изделия, 
каким являстся покрышка, часто применяют ступенчатый режим. 

При подборе рецептуры резиновых смесей для различных дета- 
лей покрышки необходимо учитывать их разную удаленность от 
источников тепла и соответственно регулировать содержание серы и 
ускорителей для достижения равномерной вулканизации во всем 
резиновом массиве. 

Для вулканизации покрышек применяются автоклав-ирессы и 
индивидуальные вулканизаторы. 

Как методы вулканизации, так и обслуживанис этих двух типов 
вулканизаторов существенно отличаются друг от друга, поэтому 
процесс вулканизации для автоклав-прессов ни 
индивидуальных ву..канизаторов рассматривается 
раздельно. 


Вулканизация в автоклав-пресеах 


Автоклав-прессом называется апнарат, кото- 
рый представляет собой комбинацию вертикаль- 
ного котла с гидравлическим прессом и предна- 
значен для работы под давлением. 

Применяемые в настоящее время автоклав- 
прессы могут быть разделены на два основных 
типа: 1) автоклавы с неподвижной крышкой и 
подвижным кожухом или корпусом и 2) автоклавы 
с неподвижным кожухом и съемной крышкой. 


Устройсгво автоклав-пресса с подвижным кожухом 


Автоклав с подвижным кожухом показан на 
рис. 178. Этот аппарат состоит из следующих 
Рис. 178. Автоклав- основных частей: вертикального кожуха 3, в кото- 
пресс с подвижным рый помещают для вулканизации покрышки, за- 

кожухом. ложенные в формы, гидравлического цилиндра / 
и поршня 2 ео столом, предназначенных для передачи давления 
и подъема вулканизационных форм, малых гидравлических цилинл- 
ров 6, служащих подъемными механизмами, производящими спуск 
н подъем кожуха (количество подъемных цилиндров зависит о! 
тяжести кожуха, обычно 2—6 штук), верхией граверзы крышки 7. 
являющейся неподвижной и сосдиненной с нижней траверзой при 
помощи специальных колонок 5. После подъема кожух 3 скрепляется 
с крышкой 4 при помощи болтов 7. 
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Устройство пеподвижной крышки, а также наличие поддержи- 
вающих колонн затрудняет механизацию обслуживания автоклавов. 
Вследствие этого автоклавы с неподвижной крышкой в настоящее 
время встречаются лишь на старых шинных заводах. 


Устройство автоклав-нресса с неподвижным кожухом и съемной крышкой 


Почти все современные типы автоклавов конструируются со 
съемной крышкой и неподвижным кожухом. 

Образец такого типа аппаратов — автоклав, изображенный на 
рис. 179. Составные части его: кожух /, крышка 2, плунжер 3, стол 
автоклава 4, цилиндр 5, основание 6. 

Котел служиг для закладки покрышек, подвергающихся вулка- 
низации, и подачи пара с целью передачи тепла через вулканиза- 
ционную форму изделио. Он рассчитан на работу под давлением и 
имеет отверстия для подвода пара, перегретой и Холодной воды. 

Стол автоклава служит для предотвращения открывания форм. 
Он сидит на плунжере, с помощыо которого передается гидравличе- 
ское давление, и может свободно передвигаться вверх и вниз внутри 
котла. 

Плунжер 2, передавая прессовос усилие от воды высокого давлс- 
ния к формам, сжимает их между крышкой 2 н столом автоклава 4. 
Плунжер позволяет подинмать и удерживать стол авгоклава при 
загрузке и разгрузке форм. 


Сальниковые уплотнения между ТАБЛИЦА & 
плунжером и кожухом создают герме- тори 
тичность и препятствуют утечке пара. Размер Высота | мкость 

Основание автоклава посредством покрышки | “РММ | количество 
колонок 7 связывает кожух котла с ци- НИ форм 
линдром 5. 

Крышка ввиду работы автоклава 34 х7 935 19 
под давлением должпа прочно закре- 7,50—17 215 21 


пляться па кожухе. Для этого имеются 
специальные затворы штыкового типа. 

Автоклавы снабжены предохранительными клапанами, кон- 
трольно-измерительными приборами, паро-воздушной коммуника- 
цией, гидравлической коробкой распределения высокого и низкого 
давления и другими приспособлениями. 


Емкость автоклава 


Емкость автоклава определястся количеством одновременно вмс- 
щаемых в исго форм. Емкость зависит ог рабочей глубины авто- 
клава и высопя формы, Современные глубокие автоклавы позво- 


ляют вместить от [5 до 22 форм. 
Габл. 8 даст представление о вместимости автоклава для покры- 
шек различных размеров. 
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Увеличение емкости автоклав-прессов уменьшает количество 
потребных аппаратов. Но с увеличением количества форм, загру- 
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Рис. 179. Автоклав пресс со съемной крышкой. 


жаемых одновременно, возрастает время, потребное ДЛЯ загрузки и 
выгрузки, что приводит к увеличенному простою авлоклавов. 


Вулканизация покрышек 267 


Автоклав большой смкости устанавливают обыкновенно таким 
образом, что кожух его опущен на 5—7 м ниже уровня пола, а верх- 
няя часть котла находится на 1 м выше уровня пола второго этажа, 


откуда и производится обслуживание автоклава. 
Рабочая глубина автоклава — 4,57 м; рабочее гидравлическое 
давление — 135 ат; общая высота, включая цилиндр  илун- 


жера, — 12 м. 
Подвод пара и воды в автоклав-пресеу 


Типовая схема подвода пара и воды к автоклав-прессу (рис. 180) 
должна включать следующие основные трубопроводные магистрали: 
1 — для подачи перегретой воды, запол- 
няющей варочные камеры при давле- 
нии 16—25 ат, и для охлаждающей 

воды; 

П — для подачи в корпус пара; 

Ш — для подачи внутрь цилиндра высо- 
кого гидравлического давления для 
прессовки 'форм при вулканизации; 

ГУ — для подачи внутрь цилиндра низко- 
го гидравлического давления для 
подъема и удержания стола автокла- 
ва при загрузке и разгрузке котла 
(20 ат); 

ү -— для впуска воды, охлаждающей фор 
мы после окончания вулканизации; 

ҮІ -- для выпуска конденсата и холодной 
воды; 

УМ — для выпуска воды высокого давле- 
НИЯ. 

Магистральные линии снабжены веити- 
лями, позволяющими управлять их работой. ру’ 180, Схема под- 
Просачивание газа или воды, подаваемых в ва- вода пара к автоклав- 
рочные камеры внутрь котла, неизбежно при- прессу. 


водит к нарушению режима вулканизации. 7 перекрывакищие пенти- 
ли; 2-—конденсационный 


Агрегированне автоклавов горшок: 3 — сальниковые 


уплотнения; 4— плунжер; 

Для перезарядки форм автоклавы обычно 5 цилиндр. 
оборудуются роликовыми трансиортерами, об- 
легчающими передвижение н перезарядку тяжелых вулкапизацион- 
ных форм, вес которых часто достигает 1 7. 

Благодаря применению ряда приспособлений для открывания 
Форм, поднимания крышек, а также запрессовки собранных форм 
перед загрузкой в автоклав, процессе персзарядки форм частично 
механизирован. 

простейшем случае каждый автоклав имесг рольганг и соот- 
ветствующие механизмы для перезарядки форм. Однако вследствие 
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периодического характера работы автоклав-прессов индивидуальнос 
оснащение последних требует много места, больших затрат и 
нерационально вследствие низкого коэфициента использования 
(15—20%), так как во время процесса вулканизации конвейерные 
столы не используются. Поэтому наиболес правильно производить 
установку автоклавов группами. Каждая групна автоклавов обору- 
дуется общей конвейерной установкой и механизмами для перс- 
зарядки форм. Пропускная способность вулканизационного обору- 
дования при такой системе значительно возрастает. 
Установка, состоящая из нескольких автоклав-прессов, снабжен- 
ных конвейером с соответствующими приспособлениями для обслу- 
живания автоклавов, назы- 
вается вулканизационным аг- 


регатом. | 
Ө, Ө Ө, Ө, Ө, Ө Агрегатная установка по- 


зволяет наиболее рациональ- 

Г 8-—| по организовать обслужива- 

ние и достигнуть последова- 

Рис. 181. Кольцевой транспортер для пере- тельности при перезарядкс 

зарядки автоклавов. автоклавов, а также болес 

эффективно использовать ра- 

бочую бригаду. Оптимальное количество автоклавов, группируемых 

в агрегат, может быть определено, если исходить из продолжитель- 

ности цикла вулканизацин и времени перезарядки автоклавов, 

причем необходимым условием являеїся минимальный простой авто- 

клавов и полная загрузка рабочего времени обслуживающей 

бригады. 

Для определения количества автоклавов, входящих в агрегат, 

часто применяется следующая формула: 


где А — количество автоклавов в агрегате, В — продолжительность 
цикла вулканизации, 7 — время, потребнос на персзарядку одного 
автоклава. 

Чтобы облегчить работу по обслуживанию автоклавов, на многих 
шинных заводах автоклавы оборудованы роликовыми и пластинча- 
тыми транспортерами с мсханизированным передвижением форм. 

Транспортерные устройства для обслуживания автоклавов 
бывают различные в зависимости от расположения автоклавов и 
наличия площадей. 


На рис. 181 изображено такое устройство, обслуживающес 
групиу из исскольких автоклавов. Оно состоит из паклонного пла- 
стинчатого н роликового транспортеров. Самая иизкая и самая 


высокая точки роликового трапспортера сосдиняются паклонным 
пластинчатым транспортером, имеющим иривод от мотора. На 
закруглениях транспортера, во избежание схода форм, с наружной 
сгороны устроен барьер. 
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Пластинчатый транспортер состопт из наклонной рамы, в инж 
нем конце которой закреплено натяжное приспособление е двумя 
звездочками, а в верхнем конце — ведущий вал также с двумя 


звездочками. На звездочки натяпута бескопечная пепь с мегалличе- 
скими пластинами. Пластинчатый транспортер получает движение 
через ведущий вал и редуктор от мотора мошиостью в З л. с. 

Загрузка и разгрузка автоклава, оборудованного таким транс- 
портером, организована следующим образом: закладка и выемка 
покрышек происходит одновременно с загрузкой и разгрузкой котла. 
Форму, вынутую из автоклава с помощью электротали, укладывают 
на ветвь транспортера а (рис. 181). Трапспортер имеет уклон, допу- 
скающий передвижение формы под влиянием ее собственного веса. 

Благодаря уклону в этой части транспортера и наличию роликов, 
форма под действием собствениой тяжести передвигается в напра- 
влении, указанном стрелкой, к месту перезарядки горизонтальной 
части транспортера 6. Верхняя крышка формы открывается с по- 
мощыо гидравлических губок, подвешенных на балке. Открывание 
производится захватом лапки гидравлической губки за выстуны 
крышек формы. 

Верхняя крышка формы поднимается электроталью, и рабочие 
вынимают готовую покрышку из формы. 

Бортовые кольца или части крышек, соответствующие бортовым 
кольцам (в большинстве случаев формы не имеют отдельных 
бортовых колец), промазывают специальным саставом — мыльным 
раствором. 

Затем обе крышки просушивают обдувкой сжатым воздухом 
при помощи специально подведенного шланга. В случае, когда 
бортовые кольца представляют одно целое с формой, покрышку 
кладут на нижнюю половину формы так, чтобы борт у вентиля 
заходил на кольцо полностью, а противоположная часть борта захо- 
дила лишь слегка. 

Перед закрытием формы в нее закладывают металлическую 
пластинку с указанием серийного помера, который должен ставиться 
всегда в одном месте, например у вентиля варочной камеры. Затем 
верхнюю крышку опускают и форму закрывают. 

Для обеспечения правильного и падежного закрывания формы 
последнюю перед закладкой в автоклав подвергают предваритель- 
ной прессовке на специальном прессе, устаповлениом у пластиича- 
того транспортера. 

Собранные формы с покрышками передвигают вручную на пла- 
стинчатую подъемную часть транспортера в п поднимают транспор- 
тером до высшей точки конвейера — г. 

Далее форма опять по наклонному конвейеру под влиянием силы 
тяжести передвигается сама до места загрузки се в автоклав. 

Для остановки форм против намеченного автоклав-пресса могут 
применяться различные тормозные устройства. Снятие крышек 
автоклавов и подъем форм производят электроталями, которые 
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передвигаются по сцециальной балке, прикрепленной к потолочному 


перекрытию, вдоль рольгачга. Слойки для крышек устанавливают 


у каждого автоклава. 
Существенным недостатком этого конвейера является недостаточ- 


ная длина его в случае вулканизацин покрышек со сравнительно 
коротким режимом вулканизации. Сделать же конвейер более длин- 
ным невозможно, так как при требуемом наклоне он окажется слиш- 
КОМ ВЫСОКИМ. 

Другой тии транспортерного устройства с дополнительной 
ветвью показан на рис. 182. Это устройство состоит из роликового 


СЕБЕ 


Рис. 182. Транспортер для перезарядки автоклавов с дополнительной 
ветвью. 


1--автоклав; 2 — рольганг; 3 — пластинчатый транспортер; 4— пресе для закрывання форм: 
5 -- ролики; б— электроталь; 7— подвесная балка для электротали; $— крышка автоклава 
(а. 6, в-— см. рис. 182). 


наклонноғо транспортера, пресса для закрывания форм 4, двух 
малых рольгапгов и иластинчатого транспортера 3. Ветвь 6б 
транспортера проходит с одпой стороны ряда автоклавов и служит 
для выгрузки форм из котла, ветвь а ндет с другой стороны группы 
автоклавов и ею пользуются для загрузки форм, на ветви в проис- 
ходит выгрузка вулканизованных покрышек и сборка форм с сырыми 
покрышками. 

За прессом 4 находится паклонный пластничатый транспортер 3, 
получающий движение от электромотора. Этот транспортер служит 
для соединения самото низкого и самого высокого участков роли- 
кового транспортера и поднятия формы на наиболее высокое 
место, откуда она по наклонной плоскости передвигается к авто- 
клавам. 

По устройству отдельных частей описываемый транспортер почтн 
не отличается от транспортера замкнутого типа. 

На рис. 183 изображен кольцевой транспортер, обслуживающий 
группу автоклавов с неподвижной крышкой и с подвижным кор- 


пусом. 
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Для выгрузки форм применяется (рис. 184) электролебедка, 
которая с помощью троса п блока извлекает форму из автоклава, 
Формы по передвижной тележке передаются на иластинтатый транс- 


2 9 


7 4 


Рис. 183. Транспортер у автоклавов с несъемными крышками. 
]-—наклонный роликовый стол; 2 — подъемный приводный иластинчатый транспортер; 
3— пресс; 4 — гидравлические губки; 5— электролебедка; 6 —горизонтальный ири- 

водный плаетничатый трапспортер; 7-— огкидная балка; 8 — автоклавы. 


портер, получающий движение от электромотора. С пластинчатого 
транспортера формы попадают на роликовый наклонный транспор- 
тер. Затем формы передвигаются к месту, где подвешены гидравлн- 


ческие губки, и далее на роли- 
ковый горизонтальный транс- 
портер. 

На этом участке форма 
с помощью гидравлической губ- 
ки раскрывается, извлекается 
покрышка и в освобожденную 
форму укладывается сырая по- 
крышка с варочной камерой. 
Форма закрывается и передает- 
ся вручную по роликовому 
транспортеру под пресе, где 
половинки форм плотпо замы- 
каются. 

После этого пластинчатым 
наклонным транспортером фор- 
мы подаются на наиболее вы- 
сокое место наклонного роли- 
кового транспортера. Форма, 
передвигаясь по нему, попадает 
На горизонтальный пластинча- 
ТЫЙ транспортер. Последним 


Рис. 18-4. Механизация выгрузки форм 


из автоклава. 


2 —авгоклав; 2--кнопки управления; 3 -—- электро- 


лебедка; 4 — блоки; 5 — тележки; 6-— форма. 


орма подается к соответствующему автоклаву. С пластинчатого 
ранспортера форма по перегрузочной тележке передвигается на 


Стол автоклава. 


б з-за наличия неподвижной крышки выгрузка и загрузка форм 
Олее затруднена, чем при автоклавах со съемными крышками. 


272 Производство покрышек 


Для загрузки и выгрузки форм могут быть применены специаль. 
ные электролебедки, устанавливаемые у трапспортеров против авто 


клавов. 


Перезарядка автоклавов со съемными врыншами 


Загрузка форм в автоклав производится в следующей последо- 
вательности. Плунжер автоклава подымается с таким расчетом, 
птобы стол находился у верхней кромки кожуха котла. Затем, 


мац 


Тамна 


Е 


Рис. 185. Уравнитель форм. 


1-—верхпяя часть уравнителя; 2— нижняя часть уравнителя, 


поочередно, подготовленные к вулканизации собранные формы 
с заложенпыми в пих покрышками при помощи электротали устане 


Перегретая дада 


Рис, 186. Схема подачи давления внутрь вароч- 


ной камеры. 


вливаются на стол авто- 
клава. Последний по мере 
установки на нем стопки 
форм постепенно опускает- 
ся до тех пор, пока пе 
будет загружен формами 
весь автоклав. 

Иногда вследствие не- 
плотного замыкания форм 
с какой-либо стороны по- 
крышки прессутотся не- 
правильно. Причиной 
этого является перекос 
стола плунжера, а отсю- 
да и расположенных па 
нем форм. Во избежание 
неправильюй  прессовки 
покрышек в формах при- 
меняют так называемый 
уравнитель ‘форм (эква- 
лайзер), состоящий из 
двух частей (рис. 185, сле- 
ва), из которых одна, 
верхняя / имеет сфериче- 


ский выступ, а другая, нижняя 2 — углубление, соответствующее по 


профилю выступу первой части. 


Уравнитель помещают на стопку форм и, если последние имеют 
перекос (т. е. плоскость верхней части формы пе строго горизон 
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тальна), то половинки уравнителя при прсссовке перемещаются 
таким образом, что нижняя часть уравнителя располагается не строго 
горизонтально, так же как и формы, а верхняя — строго гори- 
зонтально. На рис. 185 справа показано положение уравнителя 
во время прессовки форм, расположенных в автоклаве с перекосом. 
Благодаря такому положению уравнителя формы при прессовке 
замыкаются по всей поверхности. 

Для лучшего скольжения по- 
ловинки уравнителя смазывают 
тавотом. 

Общий габарит уравнителя 
соответствует габаритам форм. 

Коллекторные соединения. При 
закладке форм в автоклав к вен- 
тилю варочной камеры, выходя- 
щему из формы, присоединяется 
тонкая медная трубка, через кото- 
рую внутрь варочной камеры по- 
дают перегретую воду или пар. 
Это производится при помощи кол- 
лекторного соединения (рис. 186), 
представляющего собой ряд ко- 
ротких трубок, каждая из которых 
по длине равна высоте одной 
вулканизационной формы. 

Встречаются коллекторные со- 
единения, состоящие не из отдель- 
ных коротких трубок, сращивае- 
мых друг с другом, а из более 
длинных трубок, общих для 
3—4 форм. 

При закладке форм в автоклав 
рабочий подготовляет коллектор- 
ное соединение и присоединяет Рис. 187. оСдома подачи „дазления 

" внут ЧНЫХ 1 Л ток а 
его Подача тента авления а вр с  еподвижной крышкой и с подвиж- 
ным кожухом. 
рочную камеру для неглубоких 
автоклавов с неподвижной покрышкой и с подвижным кожухом про- 
изводится по схеме, показанной на рис. 187. 
Для этого к коллекторной гребенке / через трубы 2, 3, 4 под- 
Водятся перегретая вода (2), пар (3), вода высокого давления (4). 
оллекторная гребенка через крышку автоклава присоединяется 
к коллектору 5, имеющему столько отростков, сколько форм в котле. 
тростки эти при загрузке автоклава соединяются через гибкие 
медные трубки с вентилями варочных камер. 

Коллекторные соединения должны при работе под давлением 

В 20—25 ат практически не допускать утечки перегретой воды. 


18 Зак. 2255. Техн. шинного произв. 


514 


Производство покрышек 


Утечка воды из варочной камеры приводит к падению давления 
внутри камеры. После вулканизации при разгрузке автоклава кол- 


лекторные соединения разбираются. 


На отечественных заводах применяется более совершенная бес- 
коллекторная система подачи перегретой воды в варочные камеры 
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Рис. 188. Устройство бесколлекторной си- 
стемы В. Е. Говорова. 


„ — верхняя половинка вулканизацнонной формы; 

2— нижняя половинка вулканизационнои формы; 

3 — уплотняющее резиновое кольцо; 4 — уплотняющие 

резиновые манжеты со стальными кольцами; 5 —вароч- 

вая камера; 6 — покрышка; 7— трубопровод для впуска 

горячеи воды; 8— трубопровод для выпуска горячей 
воды. 


по способу В. Е. Говорова. 
Для осуществления этой си- 
стемы вулканизационные 
формы имеют так называе- 
мые бобышки со сквозными 
отверстиями (рис. 188). 

Выступ верхних половинок 
форм входит в соответствую- 
шее гнездо с отверстием 
нижних половинок форм. 

Собранные в автоклаве 
формы, благодаря наличию 
в них сквозных отверстий. 
образуют канал, по которому 
подается и отводится пере- 
гретая вода, пар, вода для 
охлаждения форм. Таким об- 
разом отпадает надобность в 
применении специальноге 
коллектора. 

На подвижном столе ав- 
токлав-прессов в этом случае 
имеются конусные выступы, 
соответствующие гнездам 
нижних половинок форм, а 
на крышках автоклав-прес- 
сов — гнезда, соответствую- 
щие выступам верхних поло- 
винок форм. Для создания 
уплотнений в местах соеди- 
нений форм и их половинок 
в бобышках применяются ре- 
зиновые кольца, надеваемые 


на выступы, и манжеты, укладываемые в стальные кольца. Манжеты: 
соединяются вентильными трубками с варочными камерами. 

Под давлением пускаемой по каналу перегретой воды резиновые 
кольца и уплотняющие манжеты прижимаются к ограничива:оши: 
их поверхностям, создавая таким образом уплотнение в местах сты- 


ков канала. 
В отличие от форм, 


изображенных на „рес. 


188, более широкс 


применяются формы с центральной подачей. Для этой цели форме 
снабжаются центральными бобышками (см. рис. 189). 
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При разгрузке автоклавов с бесколлекторной системой не тре- 


буется предварительной разборки, как при коллекторной си- 
стеме. 

Бесколлекторная система В. Е. Говорова особенно ценна тем, 
что значительно облегчает труд и условия работы. Совершенно 
исключается опасность ожогов, происходящих при фонтанированин 
перегретой воды из коллекторного 
стояка. Наряду с облегчением 
словий труда повышается произ- 
водительность за счет сокраще- 
ния времени перезарядки авто- 
клава. К преимуществам системы 
В. Е. Говорова относятся также 
отсутствие расхода цветного ме- 
талла на медные трубки и умень- 
шение числа рабочих, обслужи- 
вающих вулканизацию. 


Агенты давления 


Современная практика вулка- 
низации покрышек требует созда- 
ния в варочной камере давления 
порядка 20—25 ат и температуры 
порядка 165—185°. Для этого при- 
меняют перегретую воду и пар. 
В редких случаях для создания 
давления применяют сжатый воз- 
дух или инертный газ. 

Если для создания внутреннего 
давления, вытяжки и отпрессовки Рис. 189. Форма с центральной бо- 
покрышки безразлично, каким из бышкой. 
названных веществ заполняется ° 
варочная камера, то на длительность и равномерность общего цикла 
вулканизации, а также на срок службы варочных камер применяе- 
мый агент давления оказывает определенное влияние. 

Варочные камеры, работающие при высоких температурах и 
давлениях, при заполнении их воздухом служат относительно 
недолго. Они быстро окисляются кислородом воздуха, перевулкани- 
зовываются и становятся ломкими и негодными к дальнейшему при- 
менению. 

Для предохранения внутренней стороны варочных камер от окис- 
ления во время вулканизации целесообразнее наполнять их не воз- 
духом, а инертными газами, например, азотом или углекислотой. 
Сравнительно незначительные затраты на азот или другой инертный 


газ вполне компенсируются увеличением срока службы варочных 
камер. 


18° 


276 Производство покрышек 


При заполнении варочной камеры перегретой водой под давле- 
нием вода, помнмо растяжения и выпрессовывания покрышек, пере- 
дает еще тепло внутренним слоям изделия. Таким образом дости- 
гается одновременный двусторонний обогрев покрышки: снаружи 
от формы к протектору и изнутри от варочной камеры к прилегаю- 
щим слоям каркаса покрышки. 

Для получения перегретой воды и питания ею варочных камер 
применяют специальные установки с беструбными или трубчатыми 
подогревателями. · Последние находят широкое применение благо- 
даря большей надежности в работе. 

Имеются две системы питания камер перегретой водой: тупико- 
вая, при которой поступающая в варочную камеру перегретая вода 
находится там в продолжение всего цикла вулканизации, и цирку- 
ляционная, при которой происходит многократный обмен перегретой 
воды в процессе вулканизации. І 

Тупиковая система, в отличие от циркуляционной, дает недоста- 
точно равномерный прогрев варочных камер. Для частичного устра- 
нения этого недостатка варочные камеры предварительно прогревают 
паром. Это необходимо также и для вытеснения из них воздуха. 

На рис. 190 изображена схема такой установки, работающей по 
туппковой системе с применением трубчатых подогревателей. В тру- 
бопроводе, к которому подключены тупиковые системы вулканиза- 
торов или автоклавов /, циркулирует перегретая до 170° вода, нахо- 
дящаяся под давлением 25 ат. Циркуляция осуществляется двумя 
циркуляционными насосами 5, из которых один резервный. Питание 
системы производится турбинными насосами 4, работающими 
с давлением 25 ат. В специальный бак собирается конденсат от 
вулканизационных аппаратов. Бак сообщается с атмосферой. 
Центробежными насосами 6 вода из бака при температуре 90—95° 
перекачивается через фильтр 9 в питательный бак 8. Из питатель- 
ного бака воду забирают турбинные насосы 4, Вода до поступления 
в циркуляционную систему подогревается от 95 до 155° в водоподо- 
гревателе 2, который обогревается паром давлением 5,5 ат. Цирку- 
лирующая вода вместе с добавкой поступает в водоподогреватель 5, 
где нагревается до 170° паром давлением 10—12 ат. Регулирование 
температуры нагрева в водоподогревателях производится автомати- 
ческими терморегуляторами. , 

Конденсат от греющего водоподогревателя пара может отво- 
диться в питательный бак или в общую сеть сбора конденсата, 
направляемого в котельную. 

При двустороннем обогреве покрышек достигается равномерная 
вулканизация отдельных деталей, что особенно важно для толсто- 
стенных изделий, и сокращается на 20—25% требуемое для вулка- 
низации время. 

На рис. 191 сопоставлены данные по напуску в варочные камеры 
перегретой воды и сжатого воздуха. Графики показывают, что при- 
менение перегретой воды способствует более равномерному прогреву 
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покрышки, чем применение сжатого воздуха, когда обогрев идет 


главным образом снаружи. 
Иногда для заполнения варочных камер используется также 


смесь воздуха и пара. 
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Рис. 190. Схема установки с трубчатым перегревателем для получения 
перегретой воды.. . 


1— автоклав; 2 — водоподогреватель І ступени; 3 — водоподогреватель И ступени; 4— насос 
питательный; 5-— насос циркуляционный; 6 —-насое для конденсата; 7 —- бак для конденсата; 
8 — бак питательный; 9— фильтр. 


.  Циркуляция перегретой воды. С целью сокращения времени вул- 
Канизации и более равномерного прогрева покрышки с внутренней 
Стороны устраивается циркуляция перегретой воды в варочных 
‘камерах. 

Устройство циркуляции требует введения варочных камер 
© двумя вентилями. Один вентиль служит для напуска перегретой 
Воды, а второй, диаметрально противоположный по отношению к пер- 
Вому, — для спуска. Этим достигается непрерывный пропуск воды 
Через камеры. При циркуляционной системе предотвращается 
Возможность падения температуры воды в варочной камере и 
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температура обогрева покрышки со стороны варочной камеры под- 
держивается постоянной. 

Результатом этого является равномерное распределение темпе- 
ратуры по всей толщине изделий (рис. 192) в противоположность 
резкому отставанию температур внутренних слоев покрышки при 
тупиковом подводе перегретой воды. 
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Рис. 191. Графики распределения температур в покрышке 
при различных агентах давления (а — перегретая вода, 
б — сжатый воздух) для покрышки 34 < 7 в автоклаве. 


1—температура в варочной камере; 2— температура между варочиой каме- 

рой и покрышкой; `3 — температура между 10 и 11-м слоями в короне; 

4— температура между брекером и протектором; 5 — температура в боковине 
под резиной; 6 — температура в автоклаве. 


Выгодность различных способов обогрева варочных камер 
в теплотехническом отношении определяется конкретными усло- 
виями и, в частности, параметрами имеющегося в распоряжении 
пара. 

При наличии пара 13—14 ат целесообразно предварительно про- 
греть варочную камеру паром в течение 10 минут, а затем приме- 
нить перегретую воду с температурой 180—185°, 


Работа на автоклав-прессе 


Последовательность работ на автоклав-прессе следующая. 

1. Для подъема и опускания гидравлического стола с формами 
и без них используют низкое гидравлическое давление. Вода, запол- 
пяя цилиндр, поднимает плунжер со столом. При выпуске воды 
из цилиндра плунжер опускается. При загрузке автоклава опускают 
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предварительно поднятый гидравлический стол, загружают его фор- 
мами. 
2. Автоклав закрывают, повернув до отказа штыковое кольцо, 
чем достигается прочное закрепление крышки на кожухе котла. 
3. Дают низкое гидравлическое давление для поднятия плун- 


жера с целью предварительной подпрессовки форм. 
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Рис. 192. График распределения температур в по- 
крышке при применении циркулирующей воды. 


температура внутрн варочной камеры, 


ее, — А между варочной камерой и покрышкой, 
—0—0--0—0— А между брекером и протектором, 
=... „ в боковине под резиной, 


02.0. в в автоклаве, 
ГЕ „ перегретой воды в магистрали. 


4. Включают высокое гидравлическое давление на плунжер — 
135—150 ат, которое поддерживают во время всего цикла вулканя- 
зации. 

5. Производят периодический впуск и выпуск пара в варочные 
камеры. Назначение этой операции — удалить оставшийся воздух 
и прогреть варочные камеры. Период наполнения паром варочных 
камер различен и зависит от размеров вулканизуемых покрышек. 

6. Давление с помощыо перегретой воды или газа передается 
В варочные камеры. До подачи высокого гидравлического давления 
В цилиндр нельзя напускать перегретую воду или газ в варочные 
камеры, так как внутреннее давление раскроет крышки форм, что 
приведет к браку покрышек. 

. В кожух котла пускают пар для обогрева форм и покры- 
Шек, — тогда начинается вулканизация изделия. В зависимости от 
Установленного режима вулканизации давление пара в два-три 
приема доводят до требуемых 3—4 ат. 

. После того как вулканизация закончена, пар выпускают. 
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Одновременно спускают внутреннее давление в варочных камерах и 
подают воду низкого давления — 8—20 ат для охлаждения вароч- 
ных камер. В зависимости от размера покрышки воду подают один 
или два раза. 

9. В кожух автоклава пускают воду для охлаждения форм. 

10. Выпускают холодную воду, наполнившую кожух авто- 
клава, 

11. Выключают воду низкого давления из варочных камер. Высо- 
кое гидравлическое давление переключают на спуск. 

12. Снимают крышку автоклава. 

13. Включают низкое гидравлическое давление, которое подни- 
мает плунжер со столом, обеспечивая разгрузку котла. 

Аппаратура для управления гидравлическим давлением воды на- 
ходится у места разгрузки котла. При перезарядке рабочий регули- 
рует с помощью вентиля подъем или опускание плунжера. 

Когда автоклав закрыт, в течение всего периода вулканиза- 
ции действует регулятор давления, связанный с подачей горячей 
воды, и в случае падения давления под плунжером он осущест- 
вляет автоматический выпуск горячей воды из варочных камер, 
а также не допускает напуска горячей воды, при отсутствии соответ- 
ствующего высокого гидравлического давления. 

Важнейшее условие вулканизации — получение однородного 
изделия. Поэтому должны быть устранены причины, вызывающие 
колебания температуры в различных участках автоклава. 

Тепловой режим. автоклава. Наблюдающиеся часто неодинако- 
вые условия вулканизапии в различных участках котла являются 
следствием образования воздушных мешков в автоклаве, которые 
обусловливают значительное изменение температуры, обычно понн- 
жение ее. 

Факторы, вызывающие образование воздушных мешков в авто- 
клаве, — либо наличие воздуха при напуске пара, либо просачива- 
ние воздуха вследствие недостаточной плотности соединений. 
Наличие воздуха в котле понижает температуру и ухудшает условия 
теплоотдачи. 

Для эффективного удаления воздуха место впуска пара должно 
быть таким образом расположено относительно места выпуска, 
чтобы достигалась циркуляция пара по всему котлу и чтобы пар 
полностью вытеснял воздух, наполнявший ранее котел. Это наи- 
более легко достигается в горизонтальных котлах, в которых впуск 
и выпуск пара производятся в противоположных концах. В вулкани- 
заторах типа автоклава вертикальное положение котла и наличие 
стола, поддерживающего формы, усложняет возможность соответ- 
ствующего расположения впускного и выпускного отверстий. 
Выпускное отверстие должно находиться в самой нижней части 
котла, так как при одинаковом давлении уд. вес воздуха больше 
уд. веса пара, а впуск пара должен производиться сбоку или сверх\ 
через крышку котла. 
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Вредное влияние на равномерность распределения температур 
в котле в случае применения газа оказывает также утечка газа из 


варочн ых камер. 


Индивидуальные вулканизаторы 


Вулканизация покрышек в автоклав-прессах имеет ряд недостат- 
ков, заключающихся в основном в следующем. 

Открывание и закрывание автоклав-пресса, загрузка, разгрузка 
и перезарядка форм требуют много времени, — получаются боль- 
шие простои оборудования. Коэфициент полезного использования 
автоклава — всего порядка 75%. 
„ При работе на автоклав-прессе необходимо иметь ряд вспомо- 
гательных механизмов и добавочных приспособлений (транспор- 
теры, приспособления для открывания, закрывания и прессовки 
форм ит. п.). 
* „При вулканизации покрышек в автоклавах необходимо в усло- 
виях сравнительно высоких температур в цехе производить ряд 
тяжелых ручных операций, требующих большого физического 
труда: перезарядка форм, передвигание форм по транспор- 
перу и др. 
“. Кроме того этот способ вулканизации требует большого числа 
©бслуживающего персонала и в настоящее время относительно мало 
вроизводителен. 
> Автоклавы значительной высоты и большого веса требуют еще 
Установки их в двухэтажных зданиях и больших фундаментных 
работ для углубления рабочего цилиндра. 

Для работы на автоклавах необходимы установки для получения 
воды низкого и высокого давления. 
“ Все эти недостатки вулканизации в автоклавах и привели к раз- 
фаботке и применению более совершенного оборудования для вулка- 
низации покрышек — индивидуальных вулканизаторов. 
_. Усовершенствозание этих аппаратов непрерывно продолжается, 
И в настоящее время имеется уже ряд весьма ценных конструкций 
индивидуальных вулканизаторов. 
° Из различных типов индивидуальных вулканизаторов — гидра- 
влических, рычажно-гидравлических, рычажно-пневматических и 
рычажно-механических широкое распространение в настоящее время 
Получили рычажно-механические прессы с приводом от электро- 
Ҹотора. Преимущества их следующие: меньшее потребление энер- 
ТИИ, более удобное обслуживание, надежность работы и легкость 
автоматического управления. 

Рычажно-механические вулканизаторы покрышек бывают одно- 
Формовые (65”) и двуформовые (45”—55/). 

азмер вулканизаторов в дюймах показывает расстояние между 

направляющими (большими шатунами) для одноформовых и поло- 
Вину этого расстояния для двуформовых вулканизаторов. 
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Это расстояние является пределом размера вулканизационной 
формы, которую возможно применить для данного индивидуального 


вулканизатора. 
Одноформовый вулканизатор 


Одноформовый вулканизатор автоклавного типа (65”) (рис. 193) 
применяется для вулканизации покрышек больших размеров в инди- 
видуальной прессформе. 

На раме 1 установлен стол 2, на котором закреплена нижняя 
часть паровой камеры 3 с нижней половинкой вулканизационной 
формы 4. Верхняя половинка вулканизационной формы 7 укреплена 
в верхней части паровой камеры 5. 

Одноформовый вулканизатор имеет кривошипный механизм 11, 
приводимый в движение от индивидуального электромотора 12 через 
червячный редуктор. 

Под действием кривошинного механизма подвижная поперечина 
может совершать возвратно-поступательные движения. При этом 
в движение приходит также и верхняя половинка прессформы. 

При повороте кривошипа по часовой стрелке закрытый однофор- 
мовый вулканизатор начинает раскрываться. При дальнейшем вра- 
щении кривошилно-шатунного механизма одноформовый вулкани- 
затор закрывается. При подъеме верхней половинки прессформы 
начальный путь движения ее должен обеспечить отрыв вулканизо- 
ванной покрышки от формы по всему периметру индивидуального 
вулканизатора; при закрывании же конечный путь движения должен 
дать правильный зажим сырой покрышки. Для такого движения 
верхней половинки прессформы имеется дополнительный рычажно- 
эксцентриковый механизм. 

Электромотор индивидуального вулканизатора — закрытого типа 
и заключен в один общий корпус с редуктором. Мощность мотора 
6 квт. Мотор реверсивного действия и должен развивать большой 
пусковой момент, так как из-за приваривания резины ему необхо- 
димо преодолеть усилия как удерживающие вулканизованную по- 
крышку в форме, так и развивающиеся в прессформе и стремящиеся 
раскрыть ее при подаче в варочную камеру перегретой воды. Мотор 
рассчитан на прерывистую работу с максимальным периодом непре- 
рывной работы — 15 минут. 

Для автоматической остановки движения индивидуальный вулка- 
низатор оборудован предохранительным механизмом. 

Предохранительный механизм — аварийный выключатель пред- 
ставляет собой металлическую штангу, укрепленную шарнирно. 
Металлическая штанга движется вместе с верхней половинкой 
прессформы. При этом штанга при закрывании индивидуального 
вулканизатора находится впереди прессформы. Если штанга на 
пути своего движения вниз встречает даже незначительное препят- 
ствие (порядка 0,5 кг), например прикосновение рук, то через элек- 
трический выключатель мотор мгновенно дает обратный ход и 
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верхняя половинка прессформы начинает двигаться в противопо- 
ложном направлении или вообще останавливается. Регулировка 
усилия на штангу осуществляется противовесами. 

Как верхняя, так и нижняя половинки прессформ снабжены 
ғкладышами. Для перехода от одного размера покрышек на дру- 
гой одного и того же обода меняют вкладыши. 

В связи с резкими температурными изменениями (нагрев или 
охлаждение), которым подвергаются прессформы, их отливают из 
стали. 

Прессформы не имеют рубашки, и пар подается непосредственно 
в паровую камеру, состоящую, как указано выше, из верхней и ниж- 
ней части. Они снабжены отверстиями для соединения с вакуумной 
системой. Это обеспечивает заполнение формы резиной (протектор- 
ного рисунка), так как между покрышкой и формой создается 
вакуум. 

Положение прессформы в вулканизаторе можно регулировать 
по высоте в зависимости от размеров высоты устанавливаемых 
в прессформе вкладышей. 


Двуформовый вулканизатор 


Двуформовые вулканизаторы (рис. 194) предназначены для 
одновременной вулканизации двух покрышек. Нижние половинки 
прессформ 10 установлены и закреплены на станине вулканизатора. 
Верхние половинки прессформ 8 прикреплены к держателю 7. Пол 
действием кривошипного механизма 14 дисковый держатель 7 
с верхней половинкой формы 8 может совершать возвратно-посту- 
пательные движения. 

Кривошипно-шатунный механизм приводится в движение от эле- 
ктромотора, вращающего червяк редуктора 1 (рис. 195), располо- 
женного позади вулканизатора, на его средней оси. 

Вал червячного колеса имеет на концах ведущие шестерни 5, 
сцепляющиеся с ведомыми шестернями 4, на валу которых ё сим- 
метрично расположены два кулачковых механизма. На ведомых 
колесах запрессован кривошипный палец 6, соединенный ё малым 
шатуном 7; последний соединен с большим шатуном 8. Большие 
шатуны вращаются на осях 9, закрепленных в станине индивидуаль- 
‘ного вулканизатора. Большие шатуны 8 соединены между собой 
траверзой /0. К траверзе шарнирно на головках привернуты верх- 
ние половинки прессформ. К головкам сзади на боковых стенках 
их крепятся вилки, которые при работе вулканизатора находятся 
под воздействием рычажно-эксцентрикового механизма. Вращение 
привода как при открывании, так и при закрывании вулканизатора 
происходит в одном и том же направлении. 

При вращении вала 2 начинают вращаться шестерни 3 и 4, при- 
водящие в движение весь кривошипно-шатунный механизм. 

Движение верхней половинки прессформы обеспечивает отрыв 
вулканизованной покрышки от половинок прессформы, а также 
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правильный зажим сырой покрышки при закрывании индивидуаль- 
ного вулканизатора. В начале подъема верхняя половинка пресс- 
формы движется наклонно вверх, что соответствует снятию верхней 
половинки прессформы с центрирующего бортика на нижней пресс- 
форме. Далее путь движения верхней прессформы начинает откло- 
вяться: кроме поступательного перемещения вверх происходит отвод 
прессформы в сторону с одновременным поворотом ее вокруг гори- 
зонтальной оси. Это и вызывает отрывание покрышки от прессформы. 

В начале закрывания вулканизатора путь движения верхней 
прессформы резко отклоняется от пути подъема и, приближаясь 


10 


Рис. 195. Схема привода двуформового вулканизатора для 
покрышек. 


1— электромотор и червяк редуктора; 2-— главный вал; 3—ведущие шестер- 
ни; 4— ведомые шестерни; 5— вал; 6 — палец кривошипа; 7 — малый шатун; 
8— большой шатун; 9— ось; 10 — траверза. 


к закрытому положению, переходит к вертикальному перемещеник 
вниз, что обеспечивает правильный зажим сырой покрышки, залс- 
женной в прессформу. 

Электромотор двуформового вулканизатора отличается от одко- 
формового мощностью — 5 квт; в остальном он отвечает тем же 
требованиям. 

Двуформовый вулканизатор, так же как одноформовый, снабжен 
предохранительным устройством — контрольной штангой, которах 
поддерживает покрышку, захваченную верхней половинкой формь: 
(рис. 196), * а при закрывании вулканизатора служит аварийных 
выключателем привода вулканизатора. При появлении на пути двг- 
жения какого-либо препятствия штанга, поднимаясь вверх, вклк- 


* На рисунке предохранительное устройство показано в разрезе для боль- 
шей ясностн схемы. 
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чает переключатель мотора на обратный ход, и прессформа нод- 
нимается вверх. 

Для закрепления прессформ покрышек разных размеров в верх-. 
ней части дискового держателя расположены три регулирующих 
винта. Все винты соединены между собою общей шестеренной пере-. 


Рис. 196. Схема положения покрышки при раскрыванин 
вулканизатора. 


@ — вулканизатор закрыт; 6 — 1-я стадия открывания вулканизатора; &— >ч 
стадия открывания вулканизатора; г—вулканизатор открыт. 


дачей и могут быть приведены во вращение крючковым ключом. 
Утем врашения винтов можно поднять или опустить дисковый 
Держатель, что обеспечивает установку прессформ разной высоты. 
а прессформах имеются отверстия, через которые они соединяются 
с вакуумной системой. 
Половинки форм двуформового вулканизатора снабжены рубаш. 
ками для нагревания или охлаждения их. 
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В последнее время сконструирован усовершенствованный сдвоен- 
ный вулканизатор для легковых покрышек (рис. 197). Этот тип вул- 
канизатора снабжен эластичной варочной камерой (рубашкой) Ти 
рычагами 2 для снятия покрышки 3 после вулканизации. 

Такой вулканизатор 
производит последова- 
тельно три операции: 
формование, вулканиза- 
цию, освобождение по- 
крышки от варочнон 
камеры. 

Применение этих 
вулканизаторов устра- 
няет необходимость в 
станке для формования 
и в станке для извлече. 
ния варочных камер из 
покрышек. 


Ғабота на вулканизаторах 


Работа на современ- 
ных индивидуальных 
вулканизаторах сводит- 
ся к закладке сырых # 

Рис. 197. Усовершенствованный сдвоенный выемке вулканизован- 

вулканизатор для легковых покрышек. НЫХ покрышек. Вся 

остальная работа прес- 

сов вулканизаторов автоматизирована и осуществляется пневмати- 

ческой системой, состоящей из регулятора цикличности процесса, 

командо-аппарата, мембранных пневматических клапанов и реле 
давления. 

Автоматическая работа индивидуального вулканизатора сла- 
гается из следующих операций: напуск пара в рубашки форм; 
включение вакуума в полость между формой и покрышкой для 
отсоса воздуха; напуск пара в варочную камеру; напуск перегретой 
воды в варочную камеру; спуск перегретой воды; прекращение 
подачи пара в рубашки форм; открытие пресса. 

Все эти операцин производятся регулятором цикличности по- 
цесса (программный регулятор). 

Продолжительность и последовательность каждой операции 
устанавливаются в зависимости от выбранного режима ра- 
боты. 

Питание варочных камер в индивидуальных вулканизаторах 
производится через один адаптер при тупиковой системе и через 
два — при циркуляционной системе. Адаптеры зажимаются поло- 
винками прессформ и соединяются через трубки с внутренней 
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полостью варочных камер. При циркуляцпонной системе один 
адаптер соединяется с папорной магистралью, другой — со сливной. 
Когда индивидуальный вулкапизатор закрывается, командо-анпарат 
последовательно проводит все вышеуказанные операции. При 
открывании вулканизатора водяная сеть отключается; если давле- 
ние в варочной камере не упало, то реле давления блокирует 
командо-апнарат, и индивидуальный вулканизатор не может от- 
крыться, пока не будет спято давление в варочной камере. Для 
нагрева прессформ применяется пар давлением б ат. Каждая 
прессформа имеет самостоятельное циркуляционное питание, 
осуществляемое одним клапапом по каждому виду питания на 
все 4 полуформы. Для этого каждая полуформа имеет по два 
отверстия, — одно соединяется с напорной линней, другое со 
рливной. 

Верхние половинки прессформ, кроме того, имеют третье отвер- 
стие для выпуска конденсата. При температуре конденсата ниже 
установленной нормы мембранные клапаны увеличивают проход 
конденсата и тем усиливают приток свежего пара в прессформу; 
если же температура пара выше, выход конденсата ограничи- 
вается; таким образом обеспечивается рациональное использо- 
вание пара. 

Спуск конденсата, задерживающегося в «мешках» верхних полу- 
форм, производится через самостоятельные спускпые трубы непо- 
средственно в канализацию. 

Управление мембранными клапанамн производится сжатым воз- 
духом — 1,5 кг/см?. Давление в варочной камере и в рубашках 
форм контролируется манометрами. 

Для большего удобства закладывания и вынимания покрышек 
при обслуживании индивидуального вулканизатора, а также улуч- 
‚шения условнй удаления конденсата и воды вулканизационные 
формы располагаются наклонно. 

Индивидуальные вулканизаторы обычно устанавливаются длин- 
ными рядами, причем внутренние ряды сдвоены таким образом, что 
канал, по которому укладываются все магистральные трубо- 
проводы, обслуживающие вулканизаторы, — общий для двух рядов 
прессов. 

Со стороны рабочей части вулканизаторов проходят подвес- 
НЫе крючковые конвейеры, подающие покрышки на вулканизацию, 
И ленточные транспортеры, отбирающие вулканизованные по- 
крышки. 

Операции проводятся в следующем порядке. 

„Рабочий помещает покрышку с вложенной в нее варочной каме- 
рой в форму вулкапизатора, нажимает на рычаг, освобождая предо- 
Хранительный затвор, служащий для удержания формы индиви- 
Дуального вулканизатора открытой, и приводит в действие регуля- 
Тор, с помощью которого вулканизатор закрывается. Одновременно 
вентиль варочной камеры автоматически соединяется со впускной 


19 Зак. 2955. Техн. шинного произв. 
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трубкой и в камеру начинает поступать пар или перегретая вода, 
в зависимости от заданного режима. Впутренисе давление подлер 
жнвается в соответствии с установленным режимом. 

Когда индивидуальный вулканизатор открывается, рабочий 
отключает варочную камеру, вынимает вулкапизованную но- 
крышку и направляет се па сганок для извлечения варочной 


Рис. 198. Общий вид группы вулканизаторов с транспортными устройствами. 


камеры. Затем он приступает снова к закладке сырой покрышки, 
предварительно смазав форму мыльным раствором. 

Почти полная автоматизация процесса вулканизации и обслужи- 
вания аппаратов осуществлена на одном из отечественных шииных 
заводов. 

На рис. 198 изображены ииднвидуальные вулканизаторы с трапе- 
портными устройствами. 

Такое расположение индивидуальных вулканизаторов позволяет 
одному рабочему обслуживать значительное число аппаратов, нри- 
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чем при длительном режиме = большее количество, при коротком = 
меньшее. 

Рабочий, обходя ряд пндивидуальных вулканизаторов, вышмает 
готовые покрышки, укладывает их на транспортер, берет сырыс 
покрышки с ценного конвейера ‘и укладывает их в вулканизаторы. 
Работа рассчитана таким образом, чтобы рабочий подходил к иили- 
видуальному вулканизатору до того, как он раскрывается. 

Организация такой работы вполне возможна при массовом изго- 
товлении покрышек малого ассортимента. Увеличение ассортимента 
покрышек затрудняет организацию работы, и ее приходится соот: 
ветствепио перестраивать. 


Сравнение способов вулканизации покрыщек в автоклавах 
и инҳивидуальных вулканизаторах 


Сравнение способов вулкапизации покрышек в автоклавах и 
индивидуальных вулкапизаторах показывает значительные препму- 
щества последиих. Эти преимущества выражаются в следующем. 

1. Повышение стандартности качества покрышек. Автоклавный 
способ вулканизации из-за различного времени пребывания по- 
крышек в формах не позволяет получить однородную по степени 
вулканизации продукцию. При вулканизации же покрышек в инди- 
видуальных вулканизаторах условия вулканизации покрышек оди- 
наковы. 

2. Повышение пропзводительности труда. 

‚ 3. Значительное облегчение условий труда рабочих, так как 
устраняются операции, требующие тяжелого физического труда, 
снижается температура у рабочего места и т. д. 

4. Механизация и автоматизация управления процессом вулка- 
низации покрышек. 

5. Значительное снижение расхода электроэнергии и пара. Рас- 
ход электроэнергии уменышается почти в семь раз по сравнению 
с автоклавным способом. Снижение происходит за счет полного 
Устранения расхода на воду высокого давления (для подъема 
‚покрышки и прессования ее) и па лебедки большой грузоподъем- 
ности, а также за счет уменьшения мощности двигателей для 
вентиляцин. Уменьшение расхода пара происходит в основном 
вследствие сокращения времени перезарядки и отсутствия охлажде- 
ния вулканизационной формы. 

6. Возможность строительства одноэтажных зданий более лег- 
кой конструкции вместо двухэтажных зданий с мощными перекры- 
тиями и большими фундаментами под автоклавы. 

7. Снижение затрат и значительное упрощение монтажных 
работ. , 

8. Возможность изготовления индивидуальных вулканизаторов 
На значительно менее мощных механических заводах, чем это необ- 
ходимо для изготовления автоклавов. 
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9. Возможность расположения нидивидуальных вулканизаторов 
во втором этаже. 

10. Уменьшение затрат на формовое хозяйство. Хотя стоимость 
формы с паровой рубашкой выше стоимости формы обыкновенного 
типа, однако число форм, требуемое для получения равной произво- 
дительности, значительно меньше в случае индивидуальных вулка: 
низаторов вследствие различия во времени, затрачиваемом на 
общий цикл вулканизации, включая перезарядку. Разрушение фор- 
мового хозяйства также меньше. 

Наряду со значительными преимуществами, которые делают 
индивидуальные вулканизаторы бесспорно более рациональным 
вулканизационным оборудованием по сравнению с автоклавами, 
следует отметить и некоторые недостатки индивидуальных вулка- 
низаторов: 

а) первоначальные капитальные затраты и площадь помещения 
на единицу выпускаемых изделий при индивидуальных вулканиза: 
торах выше, чем при автоклавах; 

б) возможность вулканизации в индивидуальном вулканизаторе 
только определенного размера покрышек, в зависимости от уста- 
новленной формы. В автоклавах можно вулканизовать покрышки 
разных размеров, но одинакового режима вулканизации. Смена 
форм в индивидуальном вулканизаторе требует значительного вре- 
мени (30 минут). 


Извлечение варочных камер 


Камеры вынимают из покрышек сразу же после вулканизации 
с помощью специальных станков (рис. 199). 

Основную часть такого станка представляет станина 7. На метал- 
лической раме имеются направляющие, в которых движется ползун 3. 
В передней части ползуна прикреплены два небольших крюка 4. 
Движение ползуна вверх осуществляется помощью противовеса па 
цепи, движение вниз — с помощью педали. К передней части станка 
прикреплена на шарнирах металлическая опорная плита 7, имеющая 
в середине прорезь и направляющие ролики. Опорная плита с по- 
мощью тяг соединена с двумя рычагами, которые при посредстве 
противовесов и цепей в нерабочем состоянии находятся в верти- 
кальном положении, а плита — под углом 45° к станине станка. На 
другом конце станка укреплен гидравлический цилиндр 8, одним 
концом опирающийся на станину станка, а другим на специальную 
опору 9. 

Поршень цилиндра 6 при помощи штока (скалки) передвигает 
крюк 2 с противовесом 5. 

К цилиндру с двух концов подведена магистраль воды высокого 
давления (15—20 ат), перекрываемая двухходовыми кранами, ра- 
бота которых с помощью тяг синхронизирована, т. е. при внуске 
воды через один кран второй автоматически производит выпуск. 
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Управление работой гидравлического цилиндра производится у ра- 
бочего места с помощьо рычага. 


Рис. 199. Станок для извлечения варочных камер. 
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Рис. 200. Станок ЛЛЯ ИЗВЛСЧенияЯ варочных камер с иневматическим приводом. 
1— вертикальный крюк; 2— поворотная рама; 3- пиовматический пилипдр; $--горизонтальный 
крюк; 5 — рама станка; 6 — нилиидр. 


Взамен воды стали примерять сжатый воздух в б ат. Соответ- 


ственно изменяются размеры поршня. Конструкция такого станка 
изображепа на рис. 200. 
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Работа станка. Рабочий ставит покрышку в передиюю 
часть станка, у опорной плиты, затем спускаст ползун, два крюка 
которого захватывают бортовую часть покрышки и удерживают сс 
при вытаскивании камеры. После закрепления покрышки рабочий 
подводит крюк к покрышке и помещает его так, чтобы он зашел 
между камерой и покрышкой и захватил камеру. 

Пуская воду под давлением, рабочий дает обратный ход поршни, 
при движении которого покрышка, захваченная крюком, накло- 
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Рис. 201. Станок для извлечения варочных камер покрышек большого 
размера. 
1— механизм передвижения щек; 2 — щеки; 3 — передвижной стол; #—крюк; 5— захваты. 


няется и упирается в опорную плиту, сквозь прорезь которой крюк 
продолжает вытаскивать варочную камеру; опорная плита повора- 
чивается и занимает почти вертикальное положение, при котором 
достигается выталкивание варочной камеры из покрышки. 

Из вынутых варочных камер па отжимных стапках улалястся 
оставшаяся вода. 

Для поднятия тяжелых покрышек на станок имеется сиециаль- 
нос подъемное приспособление, действующее при помощи сжатого 
воздуха. 

Производительность станка — от 300 до 500 камер в час. 

Недостаток этого станка — возможность сильной деформации 
бортовой части покрышки в местах захвата удерживающими крюч- 
ками, а также сильный перелом камер при выталкивании. 

Для устранения деформации бортовой части покрышки при вы- 
талкивании камеры покрышки часто захватываются в наружной 
части по всей окружности. Конструкция станка, использующего 
этот принции, показана на рис. 201. 

Покрышку с варочной камерой устанавливают межлу передвиж 
ными щеками и зажимают передвижным столом. Раздвиганис бортов 
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покрышки производится пневматическими захватами. При помощи 
передвижного крюка варочную камеру извлекают из покрышки. 
Передвижной крюк снабжен двумя электромоторами, один и; 
которых служит для захвата варочной камеры, другой — для извле- 
чения ее путем перемещения всего меха- 
иизма передвижного крюка по соответ- 
ствующей траектории. 
Станок имеет 15 пневматических ци- 
линдров с ходом поршня 150 мм. 
Давление в воздушной сети — 6 ат. 
Применяемые электромоторы имеют 
различную мощность: для передвигания 
щек — 1,6 кет; для передвигания сто- 
ла — 14; для поворота покрышки -—- 
0,25; для перемещения крюка — 2,5; для 
работы крюка — 16 квт. 


Отбраковка варочных камер 


Перед пуском в дальнейшую работу 
варочные `камеры после вулканизации 
следует тщательно осматривать. Прн 
обнаружении трещин, нарушения гермс- 
тичности, смещения сердечника или дру- 
гих дефектов камеру задерживают п, если 
это целесообразно, отправляют на испра- 
вление. 

Испытание на герметичность произ- 
водят погружением в бак с водой слегка 
надутых сжатым воздухом варочных ка- 
мер, при этом вентиль закрывают спе- 
циальным колпачком. На некоторых 
крупных заводах имеются испытатель- 
ные ванны, снабженные соответствую- 
щими транспортерами. При пропуске чс- 
рез ванну « водой камеры сжимаю! 
между двумя валиками, что облегчаст 
обнаружение мест просачивания воздуха. 

Для повышения срока службы вароч- 
пых камер, а также предотвращения при- 
вулканизации их к локрышкам, поверх: 
ность варочных камер после каждой вулканизации покрывают вол 
пым раствором глицерина, слюдяной массой, мыльным раствором 
ит. п. 

Часто станки для извлечения варонных камер из нокрышек 
с помощью транспортера объединяют с устройством для промазки 
поверхности варочных камер (рис. 202). 

Транспортер имеет горизонтальную и наклониую ветви (рис. 203). 


Рис. 203. Транспортер для подачи варочных камер. 
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Варочные камеры после 
извлечения из покрышки по- 
даются для отбора па гори- 
зонтальный участок транс- 
портера. По наклонному 
участку варочная камера по- 
дается к ванне для промазки. 

На рис. 204 показана та- 
кая ванна с наклонной 
частью транспортера. Вароч- 
ная камера погружается па 
:/з в ванну, заполненную 
жидкостью, обычно водным 
раствором глицерина. Захва- 
ценная тяговой цепыо вароч- 
ная камера выносится из 
ванны и, обычно подхвачен- 
ная конвейером, подается к 
форматорам. 


Определение температуры в 
различных слоях покрышки 
при вулканизации 


Для вулканизации рези- 
новых изделий требустся точ- 
ный тепловой режим. Межлу 
тем при вулканизации тол- 
стостенных резиновых изде- 
лий температурные условия 
для слосв, неодинаково уда- 
ленных от источника тепла, — 
различны. Для нахождения 
правильного режима вулка- 
низации, в соответствии с ре- 
цептурой резин, необходимо 
иметь возможность исследо- 
вания температурного перс- 
пада в различных деталях и 


слоях покрышки в процессе 
вулканизации. 

Панболесе зиироко поль: 
ЗУются Для этого термоэлек 
трическими пзмерсииями, 


ри помощи потенциометра 
можно определять темпера - 


Рис. 204. Ванна с транспортером для промазки варочных камер. 
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туру, действующую па термопару, помещениую в определенном 
месте резинового изделия. 

Так как температура вулканизации покрышек редко превышает 
177°, то применение пары медь — констаитан дает удовлетворитель- 
вые результаты. 

Для определения температурпого перепада в различных уча- 
стках в исследуемую покрышку закладывают термопары. Их рас- 
полагают в наиболее важных для измерения температуры местах, 
папример, между варочной камерой и каркасом, между брекером п 
протектором, между различными слоями каркаса и т. д. Термопары 
закладывают при сборке покрышек. Спаи термопар обыкновенно 
закладывают в покрышку таким образом, чтобы в различиых слоях 
каркаса и под протектором опи находились друг над другом и 
чтобы провода от всех пар в покрышке могли быть выведены 
в одном п том же месте у борта, Провода от термопар, ‘заложен- 
ных в покрышку, выводят через вентильное отверстие формы. 
Все провода соединяются в один пучок, который обматывают изо- 
лировочной лентой или заключают в резиновую трубку. Вывод 
проводов из автоклава осуществляется через отверстие в крышке 
или через соответствующий клапан. Песле выхода из вулканиза- 
тора провода через переключатель соединяются с*мплливольт- 
метром. 

Характерное распределение темнератур в нокрышках, определен- 
нос методом термоэлектрического измерения, показано на рне. [91 
и 192, 


ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ ДЕФЕКТЫ ПОКРЫШЕК. 


Основное требование, иредъявляемое к готовой нокрышке: отсут 
ствие производственных дефектов и соответствие заданным физнко- 
механическим показателям. 

Сортность покрышки после вулканизации определяется по вненг- 
ним признакам. Покрышки должны иметь строго определенные 
габариты, правильную форму внутреннего профиля, хорошую 
отпрессовку всех деталей, отсутствие каких-либо внешних пороков 
п механических повреждений. Проверка качества покрышек с точкн 
зрения соответствия их физико-механических показателей стандарту 
производится в лаборатории. 

На практике наиболее часто встречаются следующие дефекты: 
расслоение в различных местах покрышки, наплывы на поверхностн 
покрышки, нсдопрессовка, бортовые дефекты, сдвиги и разрежение 
нитей корла. 

Ниже описаны причины возникповспия этих дефектов п указаны 
мероприятия к их устранению. 

Расслоение в различных частях покрьшики. Этот производствен 
ный дефект напболес серьезен, так как ои или полностью обесцени: 
вает покрышку, или резко понижает сс эксплоатационные показа: 
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тели. Причины, вызывающие расслоение, разнообразны, но практи- 
чески в большинстве случаев они сводятся к: 

1) недовулканизации; 

2) использованию в производстве текстильных материалов и 
химикатов с повышенным содержанием влаги, а также попаданию 
влаги между отдельными деталями в процессе сборки покрышки; = 

3) обильному смачиванию деталей бензином и недостаточной 
просушке их до сборки; 

`4) оставлению воздушных прослоек между деталями, вследствие 
плохой прикатки или недостаточной связи между отдельными дета- 
ЛЯМИ; 

5) нарушению режима вулканизации из-за падения давления 

в варочной камере; перепад давления в середине вулкапизационного 


цикла опасен нотому, что кар- 
кас еще педостаточно прогрел- 
ся со стороны варочной ка- 
меры, а температура вулкани- 
зации не достигла оптимума, 
т. е. каркасная резина еще 
почти сырая, — в этот момент 
возможно отслоение деталей; 

6) загрязнение деталей, вхо- 
дящих в состав покрышки. 

Наплыв резины по боковине 
(продольный и поперечный). 
Наплывы представляют собою 
типичные дефекты при формо- Гис. 205. Наплыв в надбортной части 
вом способе вулканизации, боковин, 
каким, в частности, является 
вулканизация покрышек (рис. 205). Положение наплывов на по- 
верхности покрышки самое разнообразиос, начиная с радиального 
и канчая продольным. Причины этих дефектов — главным образом: 

1) плохая растекаемость резиновой смеси, пепосредствеино со- 
прикасающейся с поверхностью формы; 
` 2) резкое несоответствие между внутренним контуром вулканн- 
зационной формы и профилем невулканизованной покрышки, в рєе- 
Зультате чего резина претерпевает большие смещения; 

3) долгое нахождение невулканизованной покрышки в горячей 
форме до подачи внутреннего давления в варочную камеру; 

4) загрязнение стыков боковин и протекторов. 

С целью повышения скольжения покровных резин пользуются 
соответственно подобранными составами, смазывающими наружную 
поверхность невулкапизованной покрышки. Смазка облегчает также 
и вынимание покрышек из форм после вулканизации. Подбору сма- 
зочного состава следует уделять исключительное вииманне. Нсобхо 
Димо строго следить за недовущшением попадания смазки в места 
стыков резин, например, стык протектора и стык боковины 


, | направлена течения резины Р 


Роплый 
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чефером. Как правило, при промазке поверхности покровных 
резин участки перечислениых стыков не промазываются. 

Наличие на поверхности резины неровностей при применении 
смазки влечет за собой появление наплывов. 

Длительное пребывание невулканизованных покрышек в горячих 
формах, при перезарядке последних, приводит к преждевременной 
вулканизации поверхности резины, что препятствует равномерному 
растеканию резины. Вследствие этого нельзя допускать дли- 
тельного пребывания невулканизованной покрышки в горячей 
форме. 

Обычно охлаждение форм производят по окончании цикла вул- 
канизации путем напуска холодной воды в автоклаз. 

Недопрессовки характеризуется недостаточно четким оформлс- 
нием внешнего контура покрышки. Она может быть в самых раз- 
личных участках поверхности ее и вызывается рядом причин, осяов- 
ными из которых являются: 

1) недостаток резины для полного оформления изделия или 
неравномерное распределение сс вследствие применения деталей, 
не соответствующих установленным нормам; 

2) образование воздушных «карманов» между формой и изде- 
лием в результате плохой текучести резины, неудовлетворительной 
конструкции форм и применения недостаточно хорошо подобран- 
ных смазочных средств; 

3) проникновение влаги в формы; 

4) недостаточиое давлспие внутри варочной камеры; в этом слу- 
чае покрышка может не получить полной выпрессовки по форме. 

Недопрессовка может быть устрансна: 

1) путем строгого контроля за обмерами деталей покрышки и 
в особспности покровных резин; 

2) примененисм смазок как для форм, так и для наружной по- 
верхности покрышек; 

3) просверливанием в форме правильно размещенных отверстий 
для обеспечения удаленил воздуха; 

4) содержанием форм в чистоте. 

Недопрессовка почти полностыо отсутствует при вулканизации 
в индивидуальных вулканизаторах, благодаря применению вакуума 
для отсоса воздуха между формой и покрышкой. 

Дефекты борта. Дефекты борта характеризуются неправиль- 
нымн очертаниями этой части покрышки. Наличис таких дефек- 
тов может привести к парушению правильного монтажа шины (за- 
щемление и перетпранпе автомобильной камеры и пеплотная посадка 
покрышки па ободе). Различаюг следующие дефекты борта: 1) на- 
илыв, 2) педонрессовка. 

Наилыв выраљается в образовании выпрессовок (рис. 206, /). 
Одна из главных причии появления наплыва борта -— пебрежность 
сборкн. При сборке слоп корда иногда неравномерно загибаются 
вокруг борта, в результате чего в некоторых месгах получается тол: 
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стый или широкий борг. Под действием высокого давления при вул- 
канпзации излиикк материала, паходянегоеся в борту, выпрессовы 
вается и образует паплыв. 

Такой же дефект получается при сборке покрышек из слоев 
корда, имеющих повышенный против пормального калибр, а также 
в случаях попадаиня на сборку крыльев меньшего диаметра, чем 
предусмотрено спецификацией. 

Помимо дефектов сборки наплыв борта может явиться следствием 
применения варочной камеры с исправильшям контуром, особенно 
по сердечнику. 

Недопрессовка (рис. 206, //) является результатом педостатка 
материала в борту, как следствие пебрежности сборки, применения 


І П 


А) 


Рис. 206. Дефекты борта. Рис. 207. Извилины 


Г -нанлыв: П— иеполный борт (пунктиром пптен корда. 


обозначен нормальный борт). 


слоев корда пониженного калибра, пропуска при сборке отдельных 
‚деталей и недостаточной прикатки деталей бортовой части покрышки. 
При вытягивании покрышки под влиянием давления в варочной ка- 
мере слои корда «уходят» вверх по направлению к протектору. Такой 
же результат получится и в случае применения крыльев большого 
диаметра. Причиной недопрессовки борта может быть также при- 
менение крыльев большего диаметра или использование варочных 
камер неправильного очертания, особенно по сердечнику. 

Извилины нитей корда выражаются в волнистом расположении 
нитей в слоях каркаса. Образование извнлии большей частью проис- 
ходит в борту покрышки (рис. 207), т. е. в той части, которая при 
Вулканизации в наименьшей степени подвержена вытяжке. Изви- 
лины нитей в слоях каркаса — очень опасный недостаток, так как 
приводит к перенапряжению отдельных участков каркаса: волнооб- 
Разно расположенные нити не несут общей доли нагрузки. 

Причины образования извилин следующие: 

1) неравномерная вытяжка . корда, идущего на изготовление 
Слоев каркаса, в различных стадиях производства — при сушке на 
барабанах, каландровании, раскатке материала и т. д. (в результате 
неравномерной вытяжки создается разное натяжение нитей корд- 
Ной полосы, приводящее в лальнейшем к неодинаковому их 
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напряжению; в отдельных участках каркаса папряжение будет 
слабым и недостаточным, в других -- пити будут перенапря- 
жены); 

2) избыток матернала, получающийся от применения отдельных 
деталей повышенных калибров по длине или ширине; 

3) неравномерная вытяжка деталей, например протектора; 

4) применение варочной камеры повышенных габаритов, 
т. е. разношенной варочной камеры; 

5) дефекты сборки — неправильная прикатка слоев корда, велу- 
цая к смещению нитей. 

Извилистость нитей корда обнаруживается при внимательном 
осмотре направления нитей корда с внутренней стороны покрышки. 
Часто извилины нитей имеют место только на внутренних слоях 
каркаса и в этом случае не могут быть обнаружены внешинм 
осмотром. 

Для предотвращения извилистости нитей корда особое значение 
имеет правильная прикатка и прочпое склеивание слоев корда; поло- 
жение нитей благодаря этому закрепляется, что препятствует их 
смещению. 

Кроме того, требуется тщательный контроль деталей, поступаю 
щих на сборку, проверка соблюдения инструкции сборщиками по- 
крышек, а также контроль над варочными камерами. 

Разрежение нитей корда характеризуется излишней их вы 
тяжкой. 

Причины появления этого дефекта: 

1} недостаток материала, влекущий за собой чрезмерную вы- 
тяжку каркаса — в этом случае в отдельных местах пити как бы 
оголятотся и создается разреженный корд; 

2) дефекты сборки, выражающиеся в чрезмерной вытяжке слоев 
каркаса при их надевании на барабан; 

3} попадание влаги между варочной камерой и каркасом по 
крышки; влага превращается во время вулканизации в пар и может 
привести к смещению отдельных нитей корда, 

Складки по каркасу могут получаться в результате избытка мате- 
риалов в покрышке или от применения увеличенного размера (разно- 
шенных) варочных камер. Этот порок приводит в процессе эксплоа- 
тации к быстрому разрушению каркаса и ездовой камеры. 

Расхождение стыка протектора, так называемый провал кар- 
каса, получается в результате плохой прикатки концов протектора 
в местах стыка или загрязнения стыка; при вытяжке покрышки при 
формовании или вулканизации стык расходится, протектор в этом 
месте делается тоньше, а со стороны каркаса, стремящегося запол- 
нить недостаток протектора, получается провал. Однако прессова- 
ние покрышек перед вулканизацией позволило почти полностью 
изжить этот дефект. Предотвращение провала каркаса в вулканизо- 
ванной покрышке достигается также осмотром покрышек и ремонтом 
их после формования. 
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Гребень по протектору характеризуется наплывом резины в цен- 
тральной части нокрышки по месту замыкапия формы. Гребень по 
протектору получается: 

1) в результате падепия гидравлического давления во время вул- 
канизации покрышек; в этом случае гребень образуется вследствие 
наличия внутреннего давления в варочных камерах -—— происходит 

аскрывание половинок форм и выдавливание резины в образую- 
щиеся зазоры между ними; 

2) от перекоса форм при зарядке и педостаточно плотного закры- 
вания. 

При наличии болыших гребней покрышка делается негодной 
к эксплоатации вследствие резкого нарушения распределения мате- 
риала внутри покрышек. 

Бугры по каркасу выражаются в образовании на внутренней по- 
верхности покрышек выпуклостей и получаются при резком избытке 
материалов в покрышке или при несоответствии. контура варочной 
камеры внутренней поверхности покрышки. Образование бугров 
происходит в процессе вулканизации и приводит не только к браку 
‚ покрышки, но и к порче варочной камеры. 

Срыв рисунка протектора, так называемый отскок шашек, выра- 
жается в отрыве отдельных выпуклых частей рисунка по протектору 
или боковине при выемке их из форм после вулканизации. 

Срыв рисунка происходит: 

1) вследствие перевулканизации протекторной резины, завися- 
щей от нарушения технологии приготовления смесей, особенно не- 
правильной дозировки серы и ускорителя, или от несоблюдения 
режимов вулканизации; 

2) из-за небрежной выемки покрышек из вулканизационных 
форм; 

3) вследствие плохой смазки прессформ. 

Сдвиг рисунка характеризуется несимметричным расположением 
рисунка на покрышке. Вызывается это неправильным положеинем 
половинок форм по отношению друг к другу вследствие небрежной 
сборки их. 

Приведенный перечень видов брака покрышек содержит лишь те 
дефекты, какие могут быть обнаружены внешним осмотром. Однако 
такой метод пе гараптирует возможности обнаружения ряда скрытых 
внутренних дефектов, которые также могут оказывать влияние на 
Ходимость покрышек. В связи с этим, наряду с внешним бракера- 
Жем, проверку. внутреннего состояния покрышки производят путем 
просмотра срезов покрышек, их статической и динамической балан- 
сировки и т. п. 


Глава (У 


ПРОИЗВОДСТВО АВТОМОБИЛЬНЫХ И МОТОЦИКЛЕНыЫХ 
КАМЕР 


ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ 


История изобретения п развития ездовой камеры неотделима 0 
общего процесса технического усовершепсгвования пневматической 
шины. При первоначальной копетрукции пневматической ишны каз’ 
мера и покрышка составляли одно целое. Одпотрубпая шива спра- 
ведливо может считаться также и прообразом современной автомо- 
бильной пневматической камеры. Собственио камера как отдельная 
часть шипы была применена в начале 90-х годов прошлого столетия 
в клинчерных двутрубных велосппедных піинах. Эта камера имела 
Форму бескопечного кольца с соединенными внахлестку концами и 
была снабжена вентилем. 

Таким образом появился прототип современиой автомобильной 
резиновой ездовой камеры, еще долгое время не имевшей широкого 
применения вследствие повсеместного распространения однотруб: 
пых ШИН. 

Явные эксплоатационные преимущества двутрубных прин, заклю- 
чатощиеся, главным образом, в возможности самостоятельной смены 
ее отдельных частей, сделали камеру непременной составной частью 
ШИНЫ. 

В автомобильных шипах употребляли бесконениые кольцевые 
камеры. 

За весь период развития и технического усовершенствования 
шины, претерпевшей значительные изменения, конструкция камеры 
принципиально почти не изменилась; многочисленные попытки за- 
менить резиновую пневматическую камеру различными механиче- 
скими приспособлениями (пружинами ит. п.) не увенчались успехом. 


КОНСТРУКЦИЯ КАМЕРЫ 


Камера является частью пневматической шины и представляет 
собой эластичную и герметичную кольцевую трубку для воздуха. На 
рис. 208, изображающем профиль шины, . наглядно показано поло- 
жение в ней камеры. Последнюю следует, пожалуй, считать самой 
важной частыо шины. Именно, благодаря камере, точнее — заклю- 
ченному в ней воздуху, обеспечивается, в основном, амортизация 
толчков и ударов при движении автомашины. 

Камера для современных пневматических шин автомобилей и 
мотоциклов нмеет автоматический воздушный клапан, пазываемый 
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вентилем, позволяющий наполнить воздухом впутрикамерное про- 
странство и регулировать воздушное давление в пем. 

В соответствии с назначением и работой в эксплоатационных 
словиях камера должна обладать следующими свойствами: 
1) воздухонепроницаемостыо, 2) эластичиостью, 3) максимально 
возможной сбалансировачностью, 4) высокими показателями меха- 
нической прочности, 5) термостойкостьо и морозостойкостыо, 
6) равномерностыо растяжения под действнем нагнетаемого внутрь 
камеры воздуха и минимальной раз- 
нашиваемостыо, 7) легкостью мон- 
тировки и расположением без скла- 
док в шине, 8) стойкостью к атмо- 
сферным воздействиям. 

Конструкция камеры и материалы 
для ее изготовления подбираются 
таким образом, чтобы обеспечить 
‘указанные свойства изделия. 

Резина должна отвечать предъ- 
являемым к камере требованиям. 
При составлении рецепта камерной 
смеси надо иметь в виду обеспечение 
как воздухонепроницаемости, так и 

‚высоких физико-механических пока- 
‘зателей. Наряду с этим следует учи- 
тывать и технологические свойства рис. 208. Автопокрышка с камерой 
резиновой смеси — способность лсг- (на плоском ободе), 
ко подвергаться выдавливанию на 1—покрышка; 2—камера в падутом со- 
червячном прессе и быстро вулка. ‘очи? яамера нненадутон состоянии 
низоваться, а также стойкость про- 
тив подвулканизации при производственных операциях обра- 
ботки. 

Резина должна быть теплостойкой, так как при работе в шине, 
особенно в шинах больших размеров для грузовых машин, разви- 
Вается высокая температура. 

Очень важно включение в состав камерной резины противо- 
`старителей, так как ош не только способствуют лучшей сохранности 
камер на складе или в эксплоатации, но и замедляют окисление, 
происходящее по разным причинам. 

Основные размеры камеры — наружный и внутренний диаметры 
И Диаметр трубки — определяются в зависимости от размера и типа 
шины и обода. Толщина стенки камеры находится в пределах от 
1,5 до 3,5 мм, а для некоторых размеров камер достигает даже 6 мм. 
Величины 1,5—3,0 относятся к камерам для мото- и легковых шин; 

‚0—6,0 — главным образом к камерам для грузовых шин. С уве- 
Личением толщнны стенки воздухонепроницаемость повышается, но 
гибкость понижается, поэтому в подборе калибра следует учитывать 
Оба эти фактора. 


. 20 Зак. 2955. Техн. шиниого произв. 
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Для облегчения моптажа камеры и во избежание образовании 
складок и ущемлений ее покрышкой профиль камеры обычно де- 
лают меньше внутрениего профиля покрышки. На рис. 208 видио 
соотношение между размерами камеры в ненадутом состоянии п 
внутренней полостью покрышки. Только при подаче воздуха под да- 
влением внутрь камеры последняя растягивается и плотно прилегает 
к покрышке, предотвращающей дальнейшее ее растяжение. Таким 
образом в эксплоатационных условиях камера работает при натя- 
жении, что понижает несколько ее механическую прочность. 

Обыкновенно в практике периметр сечения камеры в надутом 
состоянии принимают на 10—11% больше периметра в ненадутом 
состоянии. 

Длина окружности в беговой части камеры при надувке соот- 
ветственно увеличивается. 

Бандажная часть камеры, наоборот, в процессе работы шины 
сжимается, происходит усадка. При плоском ободе усадка по длине 
равна 3,5—5%. При глубоком ободе величина эта больше. 

Учитывая также напряжения, появляющиеся в камерной трубке 
при ее накачивании воздухом, рекомендуегся делать толщину стенки 
в беговой части большей, чем в бандажной. Разница в калибрах 
соответственно 0,50-——0,75 мм. 

Камерная трубка должна быть однородной по цвету, без пятен 
и полос; на ее поверхности не должно быть шероховатых участков 
и выступов. 

Иногда (в редких случаях) на наружной поверхности стенки 
камерной трубки для удаления воздуха, попадающего между по- 
крышкой и камерой и приводящего к разрушению шины, наносят 
специальный неглубокий рисунок. Рядом небольших выступов, раз- 
мещаемых главным образом на бандажных и боковых частях по- 
верхности камеры, образуется как бы канавка, по которой воздух 
отводится к вентильному отверстию в ободе. Такой рисунок осо- 
бенно целесообразен при применении глубоких ободов, имеющих 
несъемные реборды. Применение вулканизации камер в формах по- 
зволяет легко производить нанесение рисунка на поверхность камер- 
ной трубки. 

Рисунок, в данном случае, имеет и чисто технологическое значе- 
ние. Выгравированные на поверхности вулканизационной формы 
канавки (глубиной 0,5—0,75 мм) служат для вывода воздуха из про- 
странства между камерой и формой, чем предотвращается такой 
производственный дефект, как недопрессовка камеры. 

Весьма важным показателем качества камеры является также 
прочность сцепления стыка, определяемая расслоением или разры- 
вом стыкованных концов. 

Стык камеры, осуществляемый впритык или внахлестку, опреде- 
ляется производственными условиями, т. е. технологическим процее- 
сом и применяемыми материалами. Стыковая часть не должна зна- 
чительно понижать общую гибкость и эластичность камеры. 
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Фланец. Во избежание растягивания резины в месте вставки 
вентиля н с целью укреплешя последнего стенка камеры усили 
вается фланцем. Фланец расположен на впутрепней поверхности ка- 
меры, что предохраняет 
его от отслоения. 

При применении 
формовой вулканиза- 
ции камер. фланец на- 
клеивают на наружную 
поверхность камеры. 

Для вставки вентиля 
через фланец, наклеен- 
ный на стенку ка- 
меры, пробивают сквоз- 
ное отверстие. Разме- 
ры и форма фланца, 
состоящего из чередую- 
щихся слоев прорези- 
ненной ткани, обычно 
чефера и резины, зави- 
сят от размеров ка- 
меры. 

Ткань, находящаяся 
‘во фланце, должна 
препятствовать растя- 
жению резиновой стен- 
ки камеры у вентиля. В 
данном случае растя- 4 
жение могло бы приве- 5 и 1010 А » 
и ааа 
нарушению герметич- 
ности. 

По теоретическим Рис. 209. Ромбический фланец (вид сверху). 
расчетам следует при- а— правильное положение слоев фланца; б— неправильное. 

1— вентильное отверстие; 2—слои фланца; 3-—стенки ка- 
давать фланцу оваль- меры; 4-—резиновые слон; 5-— ткань; б— путь для утечки 
ную или круглую фор- возлуха. 
му. Практически очень 
Часто применяются ромбические накладки, так как в этом случае 
При выкройке отдельных пластинок образуется минимальное коли- 
чество отходов. 

Конструкция ромбического фланца показана на рис. 209. Калибр 
слоев ткани — 1,05 мм, резины — 0,8 мм. 

Необходимо, чтобы кромки тканевой прокладки не выступали 
Из-под слоя резины (рис. 209) во избежание прохождения воздуха 
Вдоль нитей к отверстию для вентиля, что привело бы к потере гер- 
метичности камеры. 


` 20* 
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Другой тин фланца показан па рис. 210. В данпом случае пятка 
вептиля почти утоплена в резине. Тканевые прокладки имеот круг- 
луто форму. Такая конструкция фланца и крепления вентиля должиа 
обеспечить в большей степени герметичность камеры в этом участке. 
На этом же рисунке показано и обращает на себя внимание соотно- 
шение периметра профиля камеры и покрышки (последний показан 
пунктирной линией). В данном случае вытяжка составила 19—11% 
по периметру. 

В современном шинном производстве все больше находят при- 
менение вентили с резиновой или обложенной резиной пяткой 
(см. ниже). В этом случае необходимость в специальных фланцах 
для крепления вентиля отпадает. 

Размеры камер и их обозначения. На камерах автомобильных 
п мотоциклетных шин указывается размер соответствующей 
шины. 


Рис. 219. Фланец. 


1--внузренний контур покрышки; 2- флапец из сырой резины (вулканизуется вместе 
е камерой); 3-- резинотканевый фланец (привулканизовывается в форме к пятке вентиля). 


Размер камеры обычно обозначается величиной профиля шины 
и диаметром обода. 

Практически размеры камеры определяются следующим обра- 
зом: длину камеры измеряют гибкой лентой или шаблоном по вну- 
тренней окружности плоско сложенной пополам трубки. Ширниу 
плоско сложенной камеры определяют непосредственным измере- 
пием не менее, чем в трех местах камеры. Толщина стенок камеры 
должна быть одинакова по всей длине окружности в пределах уста- 
повленных допусков И определяется микрометром с площадкой 
14 мм в диаметре (точность измерений до 0,1 мм). 
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Неотъемлемой и весьма ответствепной пастью пневматической 
камеры является вентиль. 

В настоящее время паиболее распространены вентили с песколь- 
кими типами пружинных золотников. Современный вентиль ездовой 
пневматической камеры представляет собой обратный клапан и слу- 
жит для накачивания и удержания воздуха во внутрикамерном про- 
странстве, а также при надобности п для выпуска воздуха. 

Основные требования, которыс | 
предъявляются к конструкции вен- 
тиля, сводятся к обеспечению: 

1) легкости накачивання и вы- 7 
пуска воздуха, 

2) возможности проверки вс- 
личины давления воздуха внутри 
камеры, 104 

3) герметичности (отсутствие 
утечки воздуха через вентиль), 

4) надежного крепления в 
стенке. камеры, а Также возмож- 
ности замены, 

5) простоты конструкции н 
максимальной стандартизации ча- 
стей у вентилей различных 'разме- 
ров и ‘типов, 

. 6) стойкости против разруше- 
ния от атмосферных влияний, 


3) 


ежи, 
Е 


СЯ 
БЧТ 


7) легкости. 2 П 
Типы вентилей. В практике рис, 211. Русский вентиль с игольча- 
отечественной шинной промыш- тым клапаном. 


ленности еще лет двадцать назад 1-— корпус вентиля; 2--пятка вентиля; 3- з0- 
в камерах применялись само лотин 7 „резнноная шайба, 5 голка кти 
закрывающиеся вептили (рис. 9] 1). пана; 8. гайка: 9— шайба; 10 - ні Ольпый 
действие которых основано на про- колпачок; 17 — стенка камеры, 

тиводавлепии. Воздух, наполняющий камеру, поджимаст резиновый 
конус 6 иголки клапана 5 к телу золотника 3, благодаря чему авто- 
матически закрывается выход из внутрикамерного пространства. 

Применение шин с пониженным давлением воздуха в камерах 
И увеличение скоростей движения автомобилей потребовали созда- 
ния других конструкций вентилей. 

В СССР вентили усовершеиствованы применением пружинного 
клапана и в пастоящее время применяются почти исключительно 
вентили с пружинными клапапами (золотниками). Металлические 
вентили изготовляются из латуни с последующей никелировкой, 
обеспечивающей противокоррозионную стойкость, однако часто 
применяются вентили и без никелировки. 
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Общая конфигурация вентиля определяется конструкцией оболд 
п колеса шины, для которой предназначается камера. 


Рис. 212. Типы вентилей, применяемых в отечественной шинной 
промышленности. 


По внешней форме вентили делятся на прямые и изогнутые. 
Последние применяются при плоских ободах почти исключительно 
для грузовых шин. При сдвоенных задних колесах изогнутый вентиль 
позволяет производить подкачку воздухом камер внутренних шин, 

не снимая их с автомобиля. 
те ве а А Наименование различных типов и 
хиические характериетик А Н А 
вентилей камер массовых размеров вентилей обозначается буква 
размеров (к рие. 918) ми и цифрами: буквой показывается 

- тип вентиля, а цифрами размеры, на- 


Тап 1 Размеры ми Г, пример, В-01 (В-—тип, 01 -- размер 
кен- | а вентиля) . 
тия | ЛВ СР, Наглядное представление о форме 


Г ` различных типов вентилей может дать 
в рис. 212. Наиболее употребительными 


В-011 601 37125 —! — 
Л-01 | 29 | 63 27| 38| 30 являются вентили типов В и Д, кото- 
Д-04 | 29 | 41 | 27 | 381 30 рыми снабжаются камеры массовых 


размеров автомобильных шин. 

Корпус вентиля представляет собой 
металлическую прямую или изогнутую трубку с проходящим через 
нее каналом для пропуска воздуха в камеру. У основания вентиля 
нмеется круглый фланец-пятка для укрепления корпуса в камерс. 
В теле корпуса имеются винтовые нарезки: наружная — у основания 
и на конце трубки и внутренняя — для ввинчивания золотника. 


Конструкция камеры ЗИ 


Наружный диаметр трубки вентиля подбирается в соответствии 
с величиной вентильного отверстия в ободе колеса. 
Осиовные размеры нанболее распространенных типов вентилей 


для ездовых камер приведены в табл. 9. 


Г 
|} 


| 


| 


7 


И ПО 
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Рис, 213, Кориуса вентилей, 


1— авто-мотовентиль типа Ь; 2— автояентиль типа В; 3--автовентиль типа Г; 4- авто- 
вентиль двойного изгиба типа Л; 5 -–аэровентиль угловой типа Е. 


В полный комплект металлических вентилей типов В и Д, готовых 
к монтажу в камеры, входят следующие части (рис. 214): корпус 
вентиля / с пяткой 93; мостик пластинчатый или круглая шайба 4, 
прижимающая стенку камеры с фланцем к пятке вентиля при 
помощи гайки (непосредственный прижим гайкой приводил бы 
К разрушенню и смещению резины); гайка мостика; гайка прижим- 
Ная 5 — ободная, навинчиваемая на вентиль после вставки послед- 
Него в отверстие обода при монтаже шины (эта гайка отсутствует 
У вентиля тнпа Д); золотник-клапан 2; колпачок-ключик 7, 
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Нарезки у вентилей одинаковые, что обеспечивает взаимозаме- 
нясмость таких частей, как гайки, колпачки и золотвикн. 

Монтаж и укрепление вентиля в камере производится следующим 
путем: корпус вентиля вставляется в пробитое в стенке камеры 
и фланце отверстие так, что наружу выходит вся трубка; затем па 
корпус надевается мостик пли шайба и завинчивается прижимная 
гайка. 

Благодаря сжатию резиновой стенки и фланца достигается плот- 
нос облегание последними трубки корпуса, чем и достигается, в ча- 
стности, герметичность крепления вентиля. 

Золотник. Основой золотника (рис. 215) яв- 
ляется стержень /, на котором укреплены все осталь- 
ные детали. Один конец стержня расплющен в виде 
лопаточки, на другом имеется головка, препятствую- 
щая спаданню деталей. На середине стержня 
укреплены чашечка 2, уплотнительное резиновос 
кольцо 3 п верхняя посадочная чашечка 4. Ко дну 
чашечки 4 прнпаяна пружина 5 с хвостовым напра- 
вляющим упорным колпачком 6. Над чашечкой 4 на 
стержень надета втулка 7 с резиновой манжеткой 8. 
Втулка своей верхней частью входит в ниппель 9, 
который снабжен нарезкой для ввинчивания его в 
корпус вентиля. 


рис, 214. Вен В рабочем положенип золотник помещается в 
тиль типа В в анале корпуса вентиля, причем при помощи ниппе- 
собранном виде. ЛЯ ввинчивается так, что втулка с находящейся на 


1— корпус вентиля; 
2 — золотник; 
3-—пятка корпуса 


ней резиновой манжеткой прижимается к поверх- 
ности конического уступа. В то же время хвосто- 


веитиля; 4— мостик ВОЙ колпачок пружинки упирается в другой 

5 "арижимиая гаи. Соответствующий выступ в канале вентиля. Пру- 

ка; 6-— крепител-  Жинка прижимает находящуюся на ней ча- 

ные гайки; 7 —кол- 

пачок-ктючик, шечку с резиновым уплотнительным кольцом 
к нижнему краю втулки. При таком положении 


золотника воздух, накачивасмый в камеру, проходит через втулку 
вдоль стержня, доходит до чашечки с уплотнительным кольцом. 
отжимает его и проходит далее в камеру вдоль стерженька по ка- 
палу вентиля. 

Как только подача воздуха прекращается, пружина распра- 
вляется п опять прижимаст уплотнительное кольцо к втулке. Воздух 
же, стремящийся выйти из камеры, будет поджимать чашечку к срезу 
втулки. Наличие уплотнительной резиновой манжетки 8 предотвра- 
щает просачивание воздуха вдоль стенок канала корпуса вентиля. 

В золотнике описанной конструкции выход воздуха, накачанного 
в камеру, предотвращается таким образом как действием пружины. 
так и противодавленисм среды внутри камеры. 

Последнее очень важно для нии с пизким лавлением воздуха 
в камерах. 


Конструкция камеры ЗІЗ 


Настоящий золотник является стапдартным и повсеместно приме- 
няется для авто-мотокамер пневматических шин в СССР. 

Колпачок-ключик. Конец трубки вентиля закрывается 
навинчиванием на пего металлического колпачка, обложенного 
внутри резиной. Колпачок 7 (рис. 214) пред- 
охраняет канал корпуса от засорения, 
весьма возможного в условиях эксплоата- 
ции, и благодаря резиновой прокладке повы- 
"шает герметические качества вентиля. 

В верхнем отростке колпачка имеется 
прорезь, позволяющая производить ввинчи- 
вание и вывинчивание золотника из вентиля. 
Для предохранения колпачка от смятия и 
‘от повреждения нм стенок камеры на отро- 
сток надевается кусочек резиновой трубки. 

Описанные выше конструкции вентилей 
‘и Золотников позволяют легко измерять да- 
вление воздуха, накачанного в камеру шины. 
„Измерение производится специальными ма- 
"нометрами с патрубкамн. Патрубок наде- 
вается на вентиль при снятом колпачке. 
"Специальным нажимным устройством нада- 
‘вливается стерженек золотника. Стерженек 
опускается, и чашечка с уплотнительным 
кольцом отходит от среза втулки. Таким об- Рис. 215. Клапаи-золотних. 
разом внутрикамерное пространств» соеди- 

:няется с патрубком мапометра, который соответственно и покажет 
величину давления. 


Резино-металлические вентили 


За последнее время широкое распространение получили так 
называемые резино-металлические вентили типа Р-05 и Р-09 
(рис. 212). Последние обычно применяются для камер легковых 
‚автомобилей с глубокими ободами. Металлические вентили с обре- 
зиненной пяткой типа Д-М (рис. 212) применяют также и для камер 
Грузовых шин (на плоских ободах). 

Вентиль состоит из металлической (латунной) втулки и резино- 
Вого конусного корпуса, составляющего одно целое с пяткой, заме- 
няющей одновременно фланец, необходимый при применении метал- 
Лических вентилей. Втулка имеет наружную и внутреннюю нарезкн, 
позволяющие применять стандартные золотники и колпачки. Для 
Лучшего сцепления при вулканизации с резиной втулка имеет в ниж- 
Ней части кольцевые выступы. 
низ ентиль резиновым основапием приклеивают и затем привулка 

овывают к камере по месту отверстня в стенке камеры, 
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Прямой вентиль описанной конструкции применяется в Совет. 
ском Союзе в качестве стандартного для камер шин (некоторых 
размеров) легковых автомобилей: в частности, такими вентилями 
снабжены камеры размеров 7,50— 17; 7,00—16; 5,00—16 и др. 

Резино-мсталлические вентили нмеют перед цельно-металличе. 
екими ряд преимуществ, которые и обеспечили им широкое расиро. 
страпенне. 

1. Корпус резипового вентиля прикре. 
пляется при помощи пятки-фланца к ка. 
мере путем привулканизации, чем дости. 
гается большая эластичность н герметич. 
ность соединения. 

2. Конусная копфигурация вентиля 
позволяет правильно расположить камеру 
(рис. 216) в ободе колеса без резких на- 
тяжений у вентильного отверстия. При 
новреждепии камеры во зремя движения 
машины, например при легком проколс, 
вентиль будет медленно уходить внутрь 
| шины, без повреждения стенки камеры. 
обол нло оны вентил Наличие металлического вентиля, укре- 

4— положение падутой камеры. пленного в ободе гайкой, привело бы в дап- 
пом случае к разрыву камерной резины. 

З. Резино-металлический вентиль значительно легче цельпо- 
металлического. Так, например, если вес резино-металлического вен- 
тиля 20—25 г, то соответ- 
ствующий металлический 
весит 50—55 г и фланец 2 
для его укрепления нг ка- 
мере 15—16 г. Таким об- 
разом, применение резино- 
металлнческого вентиля 
снижает дисбалапс ка- 
меры. 

4. При употреблении ре- 
зино-металлических венти- 
лей расходуется значи- 
тельно меньше цветного м 
металла. Рис. 217. Уравиитель давления, 

5. При применении вен- 
тилей с позиновой или обложенной резиной пяткой отпадает пеобхо- 
димость в паложении на камеру усилительного фланца. 

Для сдвоенных шин задних колес автомобиля иногда применяется 
так называемый уравнитель — специальное вептильное устройство, 
изображенное на рис. 217. Такое устройство обеспечивает одинако- 
вое давление воздуха в обенх камерах, что весьма существенно для 
равномерного распределения нагрузки на шшы. 


Рис, 216. Автошина (разрсз). 
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Непрокалываемые камеры 


Обычная ездовая камера обладает весьма существениым педо- 
статком — значительной чувствитедьностьо к проколам. Достаточио 
сквозного прорыва или прокола стеики камеры в шипе, чтобы опа 
вышла из строя, причем иногда с весьма серьезными последствиями 
и для автомобиля. 

Особенно важно обеспечение испрокалываемыми шинами воеп- 
ных и скоростных автомобилей. 

Попытки разрешить проблему защиты камеры от проколов 
не дали вполне удовлетворительных результатов: все предлагаемые 
конструкции из-за высокой стонмости производства ие находят еше 
массового применения. 

Работы по изготовлению лаких специальных камер шли в сле- 
дующих направлениях: 

1) создание секционных камер, включающих две пли лесколько 

трубок или разделенных многочисленными нонсречпыми перегорол- 
ками — при подводе воздуха в каждую нз секций достигается зпа- 
цительная стойкость всей шшы против проколов, так как воздух 
выходит лишь из одпой секции; 
_ 2) усиление конструкции камеры путем утолщения трубки 
в беговой части, паиболее подверженпюй проколам, введения 
в беговую часть камерной стенки тканевых прокладок и даже по- 
строения всей камеры из обрезипенного корда и слоев резины: 

. 3} заполнение камер специальным составом, так называемой 
гусмой, заклеивающей и закрывающей поврежденные участки 
(мелкие разрывы, порезы и т. д.). Шины, снабженпые камерами 
ё жидкими клеящими пастами, известны под названием гусматиков. 
‹ Создавались также и специальные защитные покрышки с метал- 
лическимн сетками в каркасе и пластинками в протекторе. 


СПОСОБЫ ПРОИЗВОДСТВА КАМЕР 


Относительно простая конструкция камеры обусловливаст и 
менее сложный технологический процесс, чем при производстве 
покрышек. Однако высокие требования, предъявляемые к изделию. 
заставляют использовать отдельные сложные технологические 
приемы, обеспечивающие должное качество продукции. Производ- 
ство авто-мотокамер за последние годы усовершенствовано и 
Д0стигло высокой степени механизации и автоматизации. 

Общая схема технологического процесса в основном сводится 
К следующим операциям: 1) получению невулканизованной резино- 
ВОЙ трубки, 2) изготовлепию кольцевых камер с укреплепными па 
Них вентилями п 3) вулканизации их. 

зависимости от принятого технологического процесса камер- 
Ные трубки могут быть изготовлены следующими двумя принци- 
Пиально различными способами: 1) получением рукавов из каланд- 
Рованных листов резины определенного калибра и 2) путем выпуска 
Цельнотянутой трубки па червячном прессе, 
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В настоящее время последний способ является осповным и един. 
ственным, применяемым в производстве камер. 

Общая схема технологического производства камер прнложена 
в конце главы (см. стр. 356). 


Изготовление качерных трубок из каландрованной резины 


Существует несколько методов изготовления камерных трубок 
из каландрованной резины: 

1) накатывание тонкокалиберного листа резины на цилиндричс- 
ский прямой дорн до получения рукава с заданной толщиной стенки: 

2) клейка на дорне рукава из нескольких листов резины с про- 
дольными швами, расположенными на противоположных участках 
образующей поверхности трубки; 

3) клейка камеры на барабане пз одного или исскольких слоев 
резины путем предварительной стыковки полосы в кольцо с после: 
лутощим загибом краев и образованием продольного шва. 

Сложность процесса при изготовлении камерных рукавов из 
каландрованной резины, а также наличие продольных швов на труб- 
ках привели к почти полному отказу от применення этого метола 
производства. 

Следует, однако, отметить, что изготовление камерных трубок 
нз каландрованной резины может пметь место для опытных кон- 
струкций и отдельных немассовых размеров. 


Выдавливание камерных трубок на червячных прессах 


Особенноеги изготовления резиновых смесей 


Камера должна изготовляться из резиновой смесн совершено 
однородной и лишенной каких-либо посторонних включений. 

Вследствие того, что камера работает в шипе в состоянии растя- 
жения, посторонние включения в виде мелких песчинок и т. п. могут 
привести к появлению в стенке трубки отверстий, выводящих изде- 
лне из строя. Каучук, применяемый для изготовления камерных 
смесей, должен быть тщательно просмотрен. Практикуется обрезка 
наружных слоев кипы, на которых возможпы поверхностные вклю- 
чения посторонних примесей, например от тары. В производство 
пускается только средняя часть, так пазываемый обрезной каучук. 

При необходимости дополнительного просева ипгредиентов для 
камерных смесей применяют сита № 100 и даже более высоких 
номеров. 

Процесс смешения должен вестись с максимальной тщатель- 
постыо и соблюдением строжайшей чистоты. 

Камерная резина принадлежит к группе быстро вулканизу 
щихся смесей. Поэтому при процессе смешения должны быть прі!" 
пяты все меры к предотвращению преждевременной подвулкапиза” 
цин (скорчинга). Следует применять эффективное охлаждение 
смесительного оборудования и самой резины, 


Спогоби производства кимер а 


Очистка фильтрованием резиновой емеси 


С целыо максимального предохранения камерных рукавов от 
попадания в них посторонних включений. па большинстве предирия- 
тий резиновую смесь предварительно подвергают фильтрации. Так 
как при этом обработке подлежит готовая резиновая смесь, то 
вместе с различными включениямн п засорениями будут удалены 
также и крупные частицы химикатов, попавшнх в резину в процессе 
смешения, следовательно такая очистка более эффективна, чем 
фильтрация одного каучука. 


Рис. 218. Червячный фильтр-пресс. 
1 — головка е Зболтовым затвором; [/-— головка с штыковым затвором; 
17 — крышка головки; ? — фильтрующая сетка; 3 — болты затвора (/) или 
штыковой затвор (//). 


Очистка фильтрацией осуществляется путем продавливания рези- 
Новой смеси через сетку. 

Смесь обрабатывают в мощных червячных фильтр-прессах 
рис. 218). Такой фильтр-пресс по сущесгву является обычным 
Червячным прессом крупных размеров, но с более длинным червяком 
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и головкой особой копструкции, в когорую вставлспа мегаллическау 
Фильтрующая сетка. 

Для фильтрации резины обычно применяют машины с червяками 
днаметром 200—250 мм. 

Червяк фильтр-пресса двухходовой с шагом 250 мм и диамет- 
ром 250 мм. Шнек делает 32,4 об/мин. Привод осуществляется 
посредством зубчатой передачи и редуктора от мотора мощностью 
55 квт с 720 об/мин. Общие габариты машины: по длине 3960 мм, 
по ширине 1000 мм и по высоте 1880 мм. Производительность 
фильтр-пресса составляет примерно 750—1000 ке смеси в час. 

Головка машины, укрепленная в лобовой части корпуса, имеет 
откидной венец с болтовым затвором (рис. 218, Г). В венец вставлен 
диск с мелкими отверстиями — 5 мм в диаметре. Диск поддерживает 
располагающуюся на ‘нем собственно фильтрующую сетку. Практи- 
куется обычно применение сита № 40 или № 60. 

Эта типовая головка уже заменена более совершенной 
(рис. 218, 11). Новая головка вместо болтового имеет штыковой 
затвор, что значительно облегчает и ускоряет перезарядку сит. 
Фильтр-прессы новейшей конструкции снабжаются специальными 
электроприводами для открывания и закрывания головки. 

При выборе номера фильтрующего сита следует учитывать, что 
хотя при более высоком номере, т. е. меньшей величине отверстия, 
очистка смеси более эффективиа, но при этом могут произойти раз- 
рывы сетки и более сильный разогрев резины. Для предохранения 
сит от частых разрывов под напором фильтруемой смеси в венец 
дополнительно вставляется еще одна более крупная сетка — № 20. 

Предназначенная для фильтрации камерная смесь, не содер- 
жащая еще серы, разогревается на вальцах. Обычно для этого при- 
меняют подогревательные 60- или 84-дюймовые вальцы. Время 
разогрева — от 5 до 12 мин., в зависимости от типа смеси. При при- 
менении некоторых синтетических каучуков, например дивинил- 
стирольных, желателен разогрев в смесителях с последующим 
пропуском через листовальные вальцы. 

Разогретая на вальцах резина в виде ленты непрерывно напра- 
вляется в червячный фильтр-пресс. 

Закладываемая в загрузочную воронку резиновая смесь подается 
врашающимся шнеком в лобовую часть машины. Размягченная 
масса под напором поступающей вновь резины продавливается 
через фильтрующую сетку, на которой остаются все посторонние 
включения, как то: металлические примеси, крупные частицы хими- 
катов и т. п. Отфильтрованная резина ровными «струями» выходит 
из головки червячного фильтр-пресса. 

Для удаления загрязнений, оседающих на сетках, необходимо 
периоднчески производить замену сит, для чего приходится оста- 
навливать фильтр-пресс. 

Смена сит, в зависимости от условий работы, производится через 
определенные промежутки времени — от 30 до 90 мин. Все же при 
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накоплении загрязнений на сите, в связи с увеличением давления 
смеси, в процессе работы возможны прорывы сетки. Надо тща- 
тельно следить за выходящей смесью, так как разрывы сетки можно 
обнаружить по появлению в общем потоке прямых «струй» отфиль- 
трованной резины отдельных спиралевидных жилок и по изменению 
скорости истечения резины в месте прорыва. 

При прохождении через фильтр-пресс резины температура ее 
доходит до 100—120° и выше. Для предотвращения подвулканиза- 
ции следует ускорители в виде «матки» или пасты и серу вводить 
в смесь после фильтрации, на вальцах. Фильтрация смеси позволяет 
чобиться почти полного отсутствия посторониих включений в стенке 
камеры. | 
«Заправки готовой смеси подвергают контрольным испытаниям, 
босле чего резина может быть направлена для изготовления камер- 
ных рукавов. 

. Профильтроваиная смесь дает камерному рукаву несколько 
Жеровную, «шагреневую» поверхность. Можно предполагать, что 
Што — следствие теплового воздействия на резину во время филь- 


=. По окончании работы или при перерыве обязательно произво- 
дить удаление резины как из головки и отверстий диска, так и из 
ерпуса. Оставленная и застывшая резина вызывает крайне вредные 
Юпротивления при прохождении новых порций смеси. 

\\, Кроме описанного выше червячного фильтр-пресса, существует 
д других конструкций, отличающихся, в основном, устройством 
мильтрующей головки. Обычно при конструировании последней 
тремятся увеличить общую поверхность сита. 


У Изготовленпе камерных трубок 
5: В производственных условиях камерную заготовку — трубку 
пускают непрерывным процессом. По общей схеме отделение для 
выдавливания трубок включает (рис. 219) вальцы для разогрева 


№ 
м, 
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Рис. 219. Агрегат для вынуска камерной трубки. 


резины, червячный пресс для выпуска трубки /, отборочный транс- 
Ортер 2, контрольные весы 3, охлаждающее устройство 4 и нож 

Я закроя заготовок 5. 
олее совершенная современная автоматизированная установка 
трубе дополнительно приспособления для пробивки в камерной 
е вентильных отверстий и для приклейки вентилей с резиновыми 
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или обрезинсиными иягками. Закрой рукавов производится автома, 
тическим ножом, управляемым фотоэлементом. 

Работа агрегата складывается из двух операций: 1) разогрева 
резины и подачи ее в червячный пресс и 2) выдавливания трубки 
охлаждення и отбора ее. | 

Для выдавливания необходимо предварительно разогревать 
резину; это делается обычно па 60- или 84-дюймовых вальцах, уста. 
павливаемых вблизи червячного пресса. Температурный режим 
валков лежит в пределах 40—50° и колеблется в зависимости от 
состава резины. Время обработки для смесей, содержащих только 
СКБ, — 6—7 мин., а для смесей, содержащих натуральный каучук, 

8—10 мин. Зазор ме- 
жду валками 3—5 мм: 
Неправильный под- 
бор или несоблюдение 
режима разогрева ре- 
зины могут повести к 
‚ появлению дефектов в 
трубке, как то: нерав- 
номерные калибр и ши- 
рина, шероховатая по- 
верхность, или к под- 
вулканизации смеси ири 
выдавливаний. 


Питание резипой 
Рис, 220. Схема устройства корпуса червячного червячного пресса — 
пресса. один из существенных 


ор итнииобувтройетио: б. одычноє зетойсти. факторов, определяю: 
грузочное отверстие, щих качество выпускас- 
мой трубки. 

При равномерной и достаточной загрузке смесью в профилирую- 
щей головке червячного пресса будет создаваться давление постоян- 
ной величины, обеспечивающее нормальный выход массы из 
мундштука. И наоборот, неравномерная подача резины в червяч- 
ный пресс приводит к выпуску трубки с различными величинами 
днаметра профиля сечения. Трубка будет иметь так называемые 
«воланы» — гофрировку и неравномерность по толщиче стенки. 
Возможны даже разрывы рукава. 

Применяются различные системы питания камерных червячных 
прессов резиновой смесью. А 

Наиболее простая — загрузка вручную полос резины, разогретой 
предварительно на вальцах. При этом для обеспечения равномер- 
пости питания необходимо, чтобы работающий на машине постоянио 
наблюдал за ней и следил за направлением резины. 

Механизированная подача смеси непосредственно в загрузочну! 
воронку осуществляется при помощи ленточных транспортеров № 
направляющих роликов. Лента резины срезается с питательных 
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вальцев двумя пожими и поступает на тронепортер, Но которому 
вижется к червячному прессу. Расстоянием между ножами, вели- 
чиной зазора между валками, режимом работы вальцев, в частности 
величиной запаса, скоростями движения транспортера и вращения 
вальцев определяются и регулируются размеры ленты и количество 
смеси, необходимой для подачи в червячный пресс. 

Иногда резина подается при помощи специальных каландрое. 

Смесь каландруется в лист толщиной 19 --15 мм и лентами прямо 
є каландра, снабжениого соотвегственно расположенными ножами, 
поступает по транспортерам па червячный пресе, 
Один питательный каландр можег обслужить несколько червяч 
ных прессов. При непрерывном пиганни резиновой лептой приме: 
мяются червячные прессы особой копструкции. Корпус, в котором 
расположен червяк, нмеет специальный карман у загрузочного 
мтверствя (рис. 220). При таком устройстве возможны подача 
езины под червяк н равномерный захват им смеси. 


Червячвин пресе 


№ В производстве ездовых камер обычно применяю гея довольно 
мощные червячные прессы со чинеками 150--200 мм в диаметре. 
® связи с возможностью подвулканизании резины устройство 
машины должно обеспечиватт, охлаждеине кав корпуса, гак и шнека, 
бсуществляемое циркулирующей 
болодной водой. При большом 


А 
я 


Вазнообразии условий выдавлива- 
вия трубки целесообразно иметь 
Возможность придавать  шШнеку 


различные скорости вращения. 
Моследнее, в частности, суще- 
Ехвенно п в начале процесса ра 


Обычно для привода червяч- 
ЫХ прессов применяются моторы 
Постоянного тока, позволяющие 
Жегулировать скорость в широких 
Зределах. Иногда применяется 
истема зубчатых передач, при 
| (077 (0) Я И а} К 

ра щи которой шнеку придаю: (лля выпуска камерного рукава), 

зличные скорости вращении, , . калиб 

Клю а, 1- дориодержатель; ? ~ дори; 3 -– кали ровое 
Н чая в зацеплеине соответ- кольцо; 4— регулировочный винт; 5 —гайка; 


бк Ар 6.- канал; 7-— штуцер; $--корпус пресса; 
":Вующих шестерен коробки ско- 0” порван; профи лирующее отверстие, 


к стей. 11 -- рубавки для пара и воды. 

по Для обеспечения равномерной _ 
Дачи смеси в профилирующую головку применяюг обычно двух- 

Или трехходовые червяки. Нарезка червяка в современных машинах 
Ычно делается с переменным шагом, постепенно уменьшающимся 
концу. Такая конструкция обеспечивает более сильное прессовапие 


Рис. 221. Головка червячного пресса 


21 Зак, 2255. Техы. шинного произв. 
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смеси в головке машины. Для лупшиего охлаждения стенки червяка 
не должны быть слишком толетымн. 

Головка червячного пресса. Наиболее важной часті 
камерного червячного пресса является профилирующая головка 
(рис. 221). Основной деталью профилнрующей головки является 
крестовина — дорподержатель 1, ввинчиваемый в лобовую част, 
корпуса червячного пресса 8. Резина, подаваемая червяком 9, иро- 
давливаегся в кольцевое отверстие, обтекает дорн н выходит в виде 
трубки. 

В наружную часть корпуса дорнодержателя вставляется кали- 
бровое кольцо 3, закрепляемое устаповочными винтами 4 и круглой 
насадочной гайкой 9. 

Размеры отверстня /0 между 
кольцом 8 н дорном 2 определяют 
копфигурацию выпускаемой трубки. 

Калибровое кольцо и дорн-—-съем- 
ные и легко заменяемые. Это позво- 
ляет производить при помощи одной 
головки выпуск камерных трубок 
различных профилей. Следует только 
имегь соответствующий набор ипро- 
филирующих деталей. 

Для выпуска камерной трубки с 
днаметром, превышающим диамегр 
червяка, применяются снециальной 
конструкции дорн и калибровое 

Рис. 222. Бачок для талька. кольцо. С таким дорном-уширителем 
1 - корпуе; 2— крышка; 3- тальк; 4—0 при соответствующем калибровом 
дух Под давлением; 5 — шланг; 6— луть 

к головке червячного пресса. кольце можно выпускать камерные 

трубки для шин профиля 19 и даже 
|| дюймов на машине с червяком диаметром 150 мм. Так как 
при этом скорость выпуска весьма мала, то для профилей выше 
7 дюймов целесообразнее применять машипы е диаметром червяка 
200 млм. 

Для хранения калибровых колец н дорнов в производственных 
условиях практикуется примепенне термостатов или паровых шн", 
устанавливаемых вблизи машины. Таким образом при замене про- 
филирующих частей головки не требуется дополнительного времени 
для нх разогрева. 

Для предупреждения скленвания внутренней поверхности камеры 
необходимо ее опудривать. Для этого в головке имеется капал 
(рис. 291), проходящий через одно из ребер дорнодержателя 2 
или в виде отдельной трубки — в середину дорна. Через этот 
канал по гибкой трубке, присоедниенной концом к штуцеру 7, 10° 
дается тальк под воздушным давлением. Подача ведется из бачка 
(рис. 222), куда засыпается тальк н подается воздух под давлением 
около 0,5 ат. 
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В качестве материала для пропудривания предлагаются также 
стеарат цинка, поглощаемый резиной при вулканизации, окись маг- 
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Рис 223. Крестовина с вакуум -отсосом, 
А Так как опудривание ведет к сильному запылению производствен- 
{Ных помещений, были предложены жидкне изоляционные материалы, 


“„НУльверизуемые внутр:, выпускаемой камерной трубки, в частности 
‘Водные растворы спирта с мыльной пеной, гипосульфита и др. 
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На одном из отечественных шинных заводов разработан нова 
тип головки, имеющей крестовину с вакуум-отсосом (рис. 223). 

В крестовине четыре полых ребра. Каждое из них имеет отвер. 
стие. В одно ребро подается вода для охлаждения дорнодержателя 
и дорна; другое служиг для отвода воды; в третье подается тальк 
для пропудривания внутренней поверхности рукава; четвертое 
соединяет внутрепнюю полость шприцуемого рукава с вакуумной 
системой и служиг для регулирования количества подаваемои и» 
талька. 

° Вакуум-отсос и водяное охлаждение, введенные в головку червяч. 
ного пресса через крестовину, являются существенным усовершен 
ствованием, так как регулируют подачу талька и, охлаждая дорно. 
держатель и дорн, обеспечивают высокое качество камерной трубки, 
предохраняя резину от подвулканизации. Отбор излишка тальк... 
воздушной смеси из рукава (вакуум-отсосом) особенно важно, когда 
пробивка вентильных отверстий и наклейка вентиля производятся 
в процессе выпуска трубки, так как попадание талька (при его из. 
бытке) под основание вентиля значительно понижает прочность 
связи и ведет к отслоению. 

Тальк должен быть тонкого просева, пропущенным через сито 
№ 100. 


Процесс выдавливания камерных трубов 


Равномерность калибра стенки трубки зависит как от процесса 
обработки, т. е. разогрева смеси, питания червячного пресса резиной 
и температурного режима, так и от конструкции профилирующей 
головки. 

Обыкновенно пользуются головкамн, в которых дорнодержатель 
имеет четыре ребра, но применяются и другие конструкции - 
с шестью, а также и с меньшим числом ребер — тремя, двумя и даже 
одним. Эти ребра могут быть причиною тонких участков вдоль ви: 
пускаемой трубки. Последнее особенно возможно при недостаточно 
пластичной смеси, при большом профиле сечения или значительной 
толщине стенки изделня. 

Для устранения такого дефекта требуется повышение пластич: 
ности смеси, улучшение питания резиной, повышение в возможных 
нределах температуры нрофилирующей головки. Для повышения 
давления смеси при прохождении через профилирующее отверстие 
можно рекомендовать увеличение количества оборотов червяка. 

Хороших результатов в получении камеры с равномерной толщи: 
ной стенки можно достигнуть подбором соответетвующей конфигура- 
ции профилирующих частей головки машины. 

В частности, для этой цели следуег иметь дорн слегка сплющен- 
ный, а не строго конический, перед выходным отверстием, против 
ребер. Таким путем через сплющенные участки на линиях рассечения 
резины ребрами создается усиленный поток резины, которая при про- 
ходе через профилирующее отверстие снова сжимается, чем дости” 
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гается уплотнение резины. Такой же результат может быть достиг- 
нут соответствующей конфигурацией профилирующего кольца. Для 
этого по внутреннему контуру кольца (против ребер крестовины) 
‘делаются выточки глубиной 0,3-0,5 мм. Глубину и ширину выточек 
родбирают опытным путем. 

На обязанности работающего на червячном прессе лежит «на- 
стройка» калибра соответствующим расположением мундштучного 


кольца. . 


уа 


ПИРИ, 


ыы КУ РЯ Е АУ ЕЛА ПРАГА АТАР РАР БАРАРГА 


Рис, 224, Профиль камерной трубки. 


1-- по выходе из червячного пресса; 2—на отборочном транспортере. 


Устройство профилирующей головки позволяет выпускать трубку 
к одинакового калибра по всему сечению, так и утолщенную 
"Одной стороны. 
` Соответствующее центрнрование трубки производится смещением 
офилирующих частей головки. Перемещение калибрового кольца 
отношению к дорну производят при помощи регулировочных 
тов. 

В некоторых конструкциях головки центрирование достигается 
еремещением дорна. 

Выдавливаемый на червячном прессе рукав выходит из головки 
Виде прямой трубки, складывающейся плоско под силой собствен- 
о веса на отборочном транспортере. 

читывая последующее растяжение трубки по короне при пре- 
ащении ее в кольцевую камеру, следует при шприцевании стенку 
’ беговой части делать толще, чем в бандажной. Последнее особенно 
ущественно для камер с большим профилем сечения и малым раз: 
| ром внутреннего диаметра. . 
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На рис. 224 показан профиль камерной трубки по выходе из 1... 
ловки червячного пресса / и на отборочном транспортере 2. Неравло. 
мерная толщина трубки ясно видна из сравнепия стенок @ и б, со. 
ответственно характернзующнх беговую и бапдажную части. 

Интересно сопоставить отношения этих величии для камер раз. 
личных размеров. Так, для размера 7,50-—17 с большим профилем и 
малым диаметром обода величина а : 6 == 1,48; для размера 6,50-- .50 
соответственно — 1,36, а для размера 4,00---19, т, е, размера с малой 
величиной профиля, — 1,25. 

Практически разница в калибрах 0,5—1,2 мм, Периметр ссчепия 
трубкн, задаваемый спецификацией, может быть проверен в «пло. 
ском» выдавленном рукаве по его ширнне, т, е. по величине в 
(рис. 224). Периметр камеры в невулканизованном виде проекти- 
руется с расчетом на последующую вытяжку при вулкаинзацин. При 
вулканизации камер в формах в индивидуальных вулканизаторах 
вытяжка — порядка 5-—15%. 

Скорость выпуска камерного рукава зависит от мощиости н кон- 
струкции машины, размера изделия и устройства головки, свойства 
резиновой смеси, а также от организации питания резиной машины, 

. Производительность машины обычно уста. 
и онол ЛИЦА 10 навливают на основе опытных данных. 
черіячного пресса при В табл. 10 приведены данные опытных 


выпуске камерных измерений скорости выпуска камерной труб- 
рукавов ки в зависимости от числа оборотов червяка 

І — при диаметре последнего 150 мм. 
зисло | _Разнеры камер Следует, однако, заметить, что при про- 


Зато ај 408 | 37| 50-0 чих неизменных факторах — конструкцин 
в ми: тетания машины, количестве оборотов червяка и лр. 
вуту пог. м/мин величина скорости выпуска камерной труб- 

| ки существенно колеблется в зависимости 


495 | 30 [44| 78 ОТ свойств резиновой смеси, се состава, типа 
485 | 45 | 54| из каучука, предварительной обработки и пр. 
56 50 | 6,3 | 12,5 При эксплоатации машины следует не» 


риоднчески проверять величину зазора мс- 
жду червяком и корпусом машины. Во 
время работы, при некотором износе подшипников шейки червяка, 
возможен значительный износ корпуса и нарезок червяка. В ре 
зультате между червяком и корпусом машнны образуется так 
называемое мертвое пространство, в котором при работе червячного 
пресса скапливается резина. Это приводит к уменьшению скорости 
выпуска трубки и даже к подвулканизации резины. Нормальная 
величина зазора должна быть всего несколько десятых миллиметра 
(0,3—0,5 мм). 

В случае износа (увеличение зазора) надо немедленно произвес!и 
соответствующий ремонт машины. . 

Отбор камерных трубок. Для транспортировки трубки 
пепосредственно от головки машины применяются различные 
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системы устройств: направляющие ролики, жолобы и т. п. Нанболее 
‚распространена в практике камерного пронзводства приемка выда- 
вливаемой трубки ленточным транспортером. 

Отборочный транспортер — приводной, с приспособлением для 
изменения скорости движения. 

Необходимо отметить, что возможность придания транспортер- 
‚ной ленте различных скоростей весьма существенна, особенно при 
выпуске на одной машине трубок разнообразного ассортимента. 
'Соответствующим подбором скорости движения отборочного транс- 
‘портера можно регулировать вытяжку выдавливаемой трубки, до- 
жолнительно воздействуя таким образом на профиль сечения. 

ь Привод транспортеров осуществляется отдельными моторами 
ли с помощью вариатора непосредственно от червячного пресса 
Нерез систему ременной или цепной передачи. 
# В общую систему отборочного устройства, для предотвращения 
возможной подвулканизации н для ускорения процесса усадки ре- 
вины, вводят обычно водяную ванну пли душ для охлаждения горя- 
ней камерной трубки. 
| Охлаждающая ванна представляет собой узкий жолоб, в который 
Навстречу движущейся камерной трубке дается ток холодной воды. 
ак как рукав частью заполнен воздухом, лодающим тальк для опу- 
иривания внутренней поверхности стенки, вся камера держится 
В ванне на поверхности воды. Для достижения охлаждения части 
трубки, не погруженной в воду, применяется еще дополнительное 
орошение ее прн прохождении через ванну. 
# Хорошие результаты получаются при пульверизацип воды на 
поверхность камеры струей сжатого воздуха. Во избежание разбрыз- 
Кивания влаги по помещению следует снабдить корпус ванны сверху 
крышкой. 

При выпуске камерных трубок обычно применяют охладительные 
ванны длиной 12—18 м; температура охлаждающей воды 6—8°. 
| Выходящая из червячного пресса трубка поступает сначала на 
‚ЮОткидной участок отборочного транспортера, затем проходит через 
охлаждающую ванну и попадает на конечную часть отборочного 
транспортера. Этот участок приемного устройства должен иметь 
бӧльшую длину транспортерной ленты, чем заготовка камеры. На 
Этом же транспортере производится также и закрой трубки по длине 
На отдельные рукава. 

Откидное устройство необходимо для обеспечения дослуна к го- 
довке червячного пресса при смене профилирующих частей, чистке 

Т. п. 

Раскрой ведется вручную ножницами или авгоматически дей- 
Ствующим ножевым устройством. При раскрое трубки дается неко- 
Торый припуск по длине с расчетом на дополнительную усадку 
Отрезанной части рукава. Одновременно тщательно проверяется 
Качество, Все части трубки, имеющие дефекты, не допускают в про- 
Изводство, К таким дефсктам следует отнести: неправильтые 
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размеры профиля сечения рукава, неровную поверхность, пористость, 
пузыри в резине, посторонние вкл\очения и т. п. 

Снятый с транспортера, просмотренный и годпый для дальней. 
шего производства рукав подается на расположенный вблизи стол. 
На заготовку накленвается фланец, если только он предусмотрен 
конструкцией изделия. 

Фланец наклеивают на некотором расстоянии от края рукава ~. 
на его бандажнуго часть. Склеиваемые поверхпости промывают бен. 
зином. Иногда, при применении резин из СК, для усиления связи 
между фланцем и рукавом поверхности соприкосновения предвари. 
тельно промазывают жидким клеем. 

Фланец прикатывают к поверхности камерной трубки вручную 
роликом. При более совершенной системе организации производства 
наклейка и прикатка фланца может производиться непосредственио 
на отборочном транспортере. 

Расположение фланца на камере должно строго соответствова и, 
положению вентиля. Для размеров камер, предназначенных 
к использованию в глубоких ободах, имеющих вентильное отвгр- 
стне в боковой стенке ложа, фланец смещается на 25—35 мм в сто- 
рону от центральной линии рукава. 

Трубки с наклеенными фланцами для полного охлаждения и 
усадки подвергают вылеживанию в течение некоторого времени -— 
от 30 мин, до 4 часов. 

Хранят трубки на рамках или этажерках с выдвижными полками. 

Долгое хранение невулканизованных заготовок может привести 
к образованию так называемых «пролежней» — смещению резины 
с изменением калибра стенки камеры. 

Около отборочного транспортера должна быть установлена вы- 
тяжная вентиляция для очищения воздуха от частиц талька. 

Для предохранения заготовок камер от склеивания рукава после 
наклейки фланцев обычно дополнительно пропудривают по наруж- 
ной поверхности. Сильное запыление воздуха требует особой тща- 
тельности в работе по наклейке фланцев. 

При отборе, переноске и хранении камерных рукавов, ‘особенно 
изготовленных из резин, содержащих синтетические каучуки, слс- 
дует избегать резких изгибов, сжатий, растяжения и слеживания за- 
готовок. Такие деформации могут привести к образованию складок 
и трещин на невулканизованной трубке. 

Изготовление фланцев. Для изготовления фланцев 1ка: 
невые прокладки на столе закраивают по шаблонам и сдваивают 
с резиновыми слоями. Затем фланцы транспортером подаются пол 
валик, который прикатывает их. Сдвоенные и прикатанные фланцы 
отбирают и укладывают в тканевые «книжки», в которых они и хра: 
нятся. Целесообразно, чтобы фланцы до наклейки хранились не ме 
псе 1,5—9 часов. 

От тщательного проведения операции изготовления фланца і 
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аклейки его на заготовку в значительной степени зависит герметлич- 
гость камеры в вентильной части. 

р. В заводской практике фланцы часто пакленвают на рукава пе- 
‚посредственно на отборочном транспортере или сейчас же после 
иятия с него камерной трубки — до пропудривания наружной по- 
‘зерхности тальком. 

е При применении резино-металлических вентилей и вентилей 
резиновымн основаниями цеобходимость в изготовлении фланцев 


Ётпадает. 


Агрегат для выпуска камерных рукавов 
Простой агрегат для выпуска шпирицованной камерной трубки 


) первого отборочного транспортера, на который поступает трубка 
епосредственно из головки червячного пресса, 3} охлаждающего 
утройства, обычно ванны с проточной водой, и 4) второго отбороч- 
ого транспортера, на котором после охлаждения производится 
учную раскрой трубки на заготовки определенной длины. 

Агрегат такого устройства имеет ряд недостатков: 

г 1) в камерных заготовках после раскроя продолжается усадка 
ак результат недостаточного охлаждения; поэтому, учитывая не- 
юторую неравномерность усадки, приходится давать значительные 
рипуски при раскрое; 

Р. 2) в системе агрегата нет приспособлений для таких операций, 
ак пробивка отверстий и вставка и укрепление вентиля; 

| 3) раскрой заготовок, маркировка и опудриванис наружной по- 
ерхности трубок производятся вручную со значительными трудо- 
ыми затратами; 

‚ 4) отсутствуют автоматические приспособления для контроля 
абаритов камерной трубки способом непрерывного взвешивания. 
‚ Естественно, что технические усовершенствования были напра- 
ены к устранению этих недостатков. 

В современном шинном производстве, на передовых заводах оте- 
ственной шинной промышленности, для изготовления ездовых 
амер применяется более совершенный процесс, проводимый на спе- 
нальных автоматизированных агрегатах. 


‘втоматизированный агрегат для изготовления камерных рукавов 


| 
ар зина, предварительно очищенная пропусканием через червяч- 


ый фильтр-пресс, после введения в нее серы передается на подо- 
Ревательные н питательные вальцы. Оттуда системой ленточных 
Ранспортеров в виде непрерывной полосы резина подается в чер- 
„Ячный пресс, 

уу 2. Давленная из головки машины трубка поступает сначала на 
1риемный, потом на весовой транспортер для контрольного взвешива- 
ГИЯ. Затем трубка охлаждается и поступает на другой транспортер, 
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на котором в трубке пробивают отверстия для венгилей, усга. 
павливают н прикрепляют резино-металлические вентили и про. 
нзводят опудриванне наружной поверхности. Далес автоматически 
трубка разрезается на отдельные заготовки ездовых камер, на кото. 
рых уже укреплены вентили. 

Таким образом, вне агрегата остаются только операции стыковки 
заготовок и вулканизации камер. 

На рне. 225 дана схема типового автоматизированного агрсгага 
для изтотовления заготовок ездовых камер, 


Основные части агрегата 


Червячный пресс. Дпаметр червяка 8” (200 мм). Привод 
машины осуществляется от электромотора постоянного тока мощ- 
ностью 60—75 л. с., 300-—1200 об/мин. Иногда применяются ма- 
шины с червяками 6” и 10”. В отдельных случаях практикуется 
установка в линии агрегата двух машин, причем одна постоянно па- 
ходится в резерве. 

Приемный транспортер. На этот транспортер посту- 
пает по откидному устройству трубка из головки червячного пресса. 
Производятся первоначальные измерения размеров трубки по ши- 
рине и калибру при налаживании машины и затем контрольные при 
нормальной работе. Ширина транспортерной ленты 500 мм. Такой же 
ширины ленты применяются на всех транспортерах агрегата. Длина 
транспортера 3500—4000 мм. Прнемочный транспортер иногда назы- 
вают вытяжным конвейером. 

Контрольные весы со специальным весовым транспорте- 
ром (см. выше «Профилирование протектора», стр. 71) непрерывного 
действия, автоматически взвешивают камерную трубку, проходя- 
щую по весовому транспортеру. Нутем непрерывного взвешивания 
ведется контролирование калибров выпускаемой трубки. 

Охлаждающее устройство состоит из ванны и при- 
способления для удаления влаги с камерной трубки после охлажле- 
ния обдувкой воздухом. В этом устройстве происходит непрерывное 
охлаждение и осуществляется усадка камерной трубки. Последияя 
проходит через ванну на специальном транспортере и охлаждается 
водой, поступающей через форсунки, установленные над ванной н 
расположенные друг от друга на расстоянии 1000 мм. 

Вода применяется под напором при температуре 10 —12°. Общая 
длина охлаждающего устройства с приспособлением для обдувки 
воздухом — 46—47 м. Длина секции собственно водяного охлажде- 
ния около 40 м. 

При температурс поступающей камерной трубки 90—100° ло 
стнгается конечная температура порядка 25—30°. Из охлаждаю- 
щего устройства после обдувки сжатым воздухом камерная трубка 
поступает на так называемый рабочий транспортер. 

Рабочий травепортер для сокращения общей длины 
агрегата помещен над охлаждающим устройсавом. При переходе ка". 
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ме ной трубкн из охлаждающего устройства па рабочий транспортер 
установлен деревянный шарообразный шкив, служащий для напра- 
вления трубки по центру транспортерной лепты. 

‚ Этот транспортер состоит из двух ветвей. На общей раме транс- 
портера размещены, приснособления и механизмы для выполнения 
‘различных операций производственного процесса. Общая длина ра- 
бочего транспортера 21—22 м. 

‚. Отборочный транспортер движется с несколько боль- 
‚шей скоростью, чем рабочий. Это позволяет, при наличии коленча- 
ого мостика, отделять заготовки одну от другой и отдельно по- 
давать их на контрольные весы, 

' Длина мостика около 1500 мм, длина отборочного транспортера 
9500—3000 мм. 

: Вторые контрольные весы служат для взвешивания 
удельных заготовок. Взвешивание производится на роликовом столе 
иной 3000 мм, шириной 500 мм. 


Работа агрегата 


Агрегатом выполняются следующие операции: 
_ 1. Маркировка заготовок ездовых камер производится 
[при помощи специального устройства, установленного на раме 


Рис. 226. Схема действия механического пробойника, 


1-—лранспортерная лента; 2— камерная трубка; 3— беговая чаеть 
камеры; 4 —бапдажная часть камеры; 9 —вакуумный пробойник: 
6— отверстие для вентиля. 


Транспортера. Особой штемпельной краской автоматически на 
Трубку наносят маркировку через определенные промежутки длины, 
Соответственно размеру камеры. Обычно для предупреждения пере- 
ПУтывания на заготовку наносится также и размер камеры. 
аркированная трубка подается транспортером па следующую 
производственную операцию — пробивку вентильного отверстия, кото- 
рая производится механическим пробойником с приводом от рабо- 
чего транспортера. Специальное вакуум-устройство обеспечивает 
пробивку отверстия (рис. 226) в верхней стенке трубки. В готовом 
изделии эта степка является бандажной частью камеры. 
про робойник включают при помощи специалыюго калиброванного 
резиненного ремня, имеющего местное утолщение; утолщеннос 
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место через рычажное устройство и приводит в действие пробойник 
который через строго определенные промежутки времени, синхронно 
движению ленты транспортера, пробивает отверстие в камере, 
Весьма существенно, чтобы при пробивке отверстий из камерной 
трубки не попадал на наружную поверхность тальк, так как это 
может резко ослабить связь вентиля с телом камеры. При работе 
автоматизированного агрегата применение вакуум-кресловины суще. 
ственно улучшает процесс. 

2. Приклейка вентилей. При работе на агрегате уно. 
требляют прямые вентили с резиновыми основаннями. 

После изготовления камер вентили изгибают в специальных 
станках. 

Подготовленные резино-металлические вентили, имеющие резино- 
вую «пятку», наклеивают на камерную трубку по месту вентильных 
отверстий. Для приклейки резинового основания вентиля к камерной 
трубке на рабочем транспортере установлены особые пневматические 
устройства ударного действия, так называемые пневматические 
молотки. Управление работой этих устройств и зарядка вентилями 
ведется специальным рабочим. 

3. Опудривание тальком наружной поверхности камер- 
ной трубки производится в специальном шкафу системой вращаю- 
щихся щеток. Тальк подается периодически на щетки из специаль- 
ного бункера, Излишки талька отбираются. Камерная трубка по- 
ступает на последнюю операцию на рабочем транспортере. 

4. Раскрой камерной трубки на заготовки в системе 
` агрегата ведется автоматическим ножом. Действием автоматического 
ножа управляют при помощи фотоэлемента. Возможна и чисто 
механическая регулировка. Раскроенные заготовки ездовых камер по 
транспортеру поступают на отделительный роликовый мостик, а за- 
тем на отборочный транспортер и взвешиваются на вторых контроль: 
ных весах. 

Таким образом на агрегате выпускаются заготовки ездовых ка’ 
мер, охлажденные, раскроенные и снабженные вентилями. 

Обычно такие заготовки на люльках цепного подвесного кон- 
вейера подаются на операцию стыковки, 


Основные технические характеристики агрегата 


Длина агрегата вместе с червячным прессом — 58—59 м. Ско: 
рость выпуска ездовых камер обычно в пределах от 5 до 20 м/мин 
в зависимости от величины профиля трубки. 

Пусковая скорость для первичной настройки выпуска трубки 
2.—3 м/мин. 

При эксплоатации такого автоматизированного агрегата жела 
телен максимально сокращенный ассортимент размеров выпускаг- 
мых ездовых камер, так как перестройка н настройка агрегата 
гребуют значительных затрат времени. 
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| Агрегат позволяет производить, выпуск заготовок камер профилей 
‘от 4,50” до 14,00". р 
‚ Площади поперечных сечений камер указанных размеров · ~ 
` в пределах от 6 до ЗІ см?. 
. `В условиях работы завода обычно возникает необходимость 
‚в организации выпуска на агрегате заготовок для варочных камер. 
“Пля этого требуется возможность самостоятельного запуска отбо- 
‘очного транспортера п весового устройства, без пуска других орга- 
"нов агрегата. При этом рабочая скорость транспортера должна быть 
5—5 м/мин. Для охлаждения шприцованных заготовок варочных 
Мамер при агрегате должна быть специальная ванна с поюточной 
одой, снабженная решетками-полками. . 
В системе агрегата необходимы два привода с возможностью 
авного регулирования скорости: один для приемного и весового 
Уанспортера от мотора мощностью 1,5 л. с. и другой для остальных 
стей агрегата: транспортера охладительного устройства, ветвей 
Вбочего транспортера и т. п. Управление всем агрегатом сводитея 
й единый пульт. 
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рами, показывающими скорость транспортеров, манометрами на 
яных и воздушных сетях и термометрами. Для работы отдель- 
к частей агрегата требуется сжатый воздух давлением 2,5—3 аг. 


Стыковка заготовок ездовых камер 


Стыковка заготовок ездовых камер в кольцевые трубки всегда 
ялась весьма ответственной ручной операцией. , 
Приходится делать нахлестку стыкуемых концов, что создает 
ретное утолщение в трубке и увеличивает расход резины на камеру. 
| В последнее время в практике шинного пронзводства применяется 
ВРханическая стыковка способом торцевого соединения (встык). Это 
Есьма удачный и наиболее автоматизированный процесс. 

Е, Автоматический станок для стыковки заготовок ездовых камер 


Е; Такие станки применяются при изготовлении пассажирских и 

КРузовых камер с предельной тириной пополам сложенной трубки 

НОО ми. 

Е; Весь процесс стыковки заготовки выполняется автоматически, 

‚Роме закладки рукава в станок и снятия с него готовой состыкован- 

ОИ кольцевой камеры. 

| / Конструкция стыковочного станка следующая. 

е. Пирамидальной формы станина состоит из двух частей — ниж- 

И верхней, скрепленных болтами. Внутри станины помещен 

ма Улятор, с помощью которого последовательно производится авто- 
Тическое управление пневматическими устройствами, обеспечи- 

‘ающими выполнепне отдельных операций стыковки рабочими 


Зач Нранлеадетко пато мдои ных н иотацикаетиах камер 


органами станка. В станине смоптировапа также иневматическая 
часть, приводящая в действие станок. На верхней части станины 
станка размещены контрольные и пусковые приборы п рабоцце 
органы станка. 

На рис. 227 схематично показаны рабочие части стыковочного 
аппарата: две пары зажимных матриц, в которых помещены концы 
заготовки, наковальня и ножи. 

Стыкующие тиски (нижние частн зажимных матриц) установлень 
на особых салазках, при помощи которых они могут перемещаться 
в горизонтальной плоскости по направлению друг к другу. Стыкую. 
щие тиски являются рабочими органами станка, которыми выпол. 
няется сближение, сжатне и стыкование свежеобрезанных 1орцов 
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Рис. 227. Схема рабочнх органов стыковочного станка, 


1-—ножи; ?—камерный рукав; 3 — наковальия; 4 —правая и левая пары зажимных матрии; 
5-—тнеки; б-—верхние зажимы; 7-—-пластинки верхнего зажима; 8 — резиковый мено 
е сежагым воздухом 


камерной заготовки. Привод тисков с зажатыми па них концами 
камерного рукава осуществляется действием трех ипевматических 
цилиндров. Основной цилиилр служит для подачи тисков в рабочее 
положенне и обратно, второй и третий пилиндры предиазначены для 
совершения тисками обратных ходов во время обрезки рукава. 

Верхние части зажимных матриц представляют собою откилные 
зажимы с прессуюшей поверхностыо матрицы, состоящей из пабора 
тоиких пластинок. Внутренние торцы пластинок набора пахолятея 
в соприкосповении с воздуншым резиновым мешком, наполиясмым 
сжатым воздухом (рис. 227). Зажимы работают как подвижные 
части односторонних ножниц и зажимают при опускапии концы ка” 
мерной заготовки на стыкующих тисках. 

Такое устройство, благодаря подвижпостни пластинок пабор нод 
действнем воздушного мешка, позволяет обеспечить равномерное 
сжимание концов пополам сложенного камерного рукава по всей п0` 
верхности его профиля. Это весьма важно в связи с возможными 
незначительными колебаниями в калибрах трубки, даже в допуска" 
мых пределах. 
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Стальпые ножи служат для обрезки концов камерной заготовки, 
которые зажаты па стыкующих тисках. Пожи имеют электроэбогрев, 
регулируемый реостатом. 

3 Оба ножа смонтированы на салазках, которые определяют по- 
| ожение ножей ири движении их па обрезку вииз н обратно вверх. 
У невматический цилиидр служит для ‚подачи пожей; кроме того 
имеется еще одно пневматическое устроиство для кратковроменной 
ытновенной остановки пожей во время их рабочего движения. 

г Наковальня предназначена для поддержки концов камерюго ру- 
ава н упора ножей при | обрезке. Движение паковальни вниз п 
производитлея действием специального пневматического 


‚ Над стыкующимн часлями установлена укреплепная в сганине 
олуцилиндрическая полка, па которой во время стыковки выкла- 
Вывают заготовки камеры. 

е Всего для привода «заика имеегся восемь пневматических ци- 
Виндров. 

| Пуск станка производится с помощьо двух рычагов управления, 
асположенных по обе стороны стыкующих матриц. Устройство 
ючателей заставляет работающего на станке производить вклю - 
ие одновременно обеими руками, что прелохраняет руки ог попа 
[йния под пожи. 

Ш) У основания станы находите подал, дополнительного аварий- 
Юго выключателя. 

в Заготовки ездовых камер подаются к стапку непрерывным пого- 
Юм на конвейере или на этажерках с откидными полками. Рабочий 
рет камерный рукав и укладывает его средней частью на полу- 
вилиндрическую полку, а оба конца рукава помещает на нижние 
батрицы, укрепленные на зажимных тисках. 

. Затем рабочий обеими руками с помощью двух пусковых рыча- 


д 


ров приводит станок в действие, —- немедленно зажигается спгналь- 


дут автоматически и последовательно. Когда процесс стыковки за- 
КОнчен, станок автоматически выключается н рабочий снимает вруч- 


Технологический процесе стыковки 


: В стыковочпом апцарате станка виполняюгея два процесса: 
8) обрезка копцов рукава и б) стыковка свежеобрезаниых торцов 
К^амерной заготовки. 

\ роцесс стыковки камерных рукавов состоит из ряда операций, 
оказанных на рис. 228. После закладки камерного рукава в станок, 
#риведенный в действие пусковыми рычагами, стыковка выполняется 
САвтоматически. ` 

перация первая (рис. 228, /). Зажимание концов ру- 


`Кава В матрицах. Верхпие зажимы е пластинчатыми матрицами 
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опускаются, и концы рукава зажимаются на нижних матрицах — 
стыкующих тисках. При этом концы пополам сложенного рукава 
сплющиваются так, что резиновая смесь расплывается, неровности 
сглаживаются и создается одинаковое давление во всех точках за - 
жатых частей рукава. . 

Операция вторая. Обрезка концов рукава в первой ста- 
дии. Ножи опускаются, производят надрез поверхностного слоя ру- 
кава (//) и автоматически останавливаются. После надреза тиски 
отходят. 

Операция третья. Обрезка концов рукава во второй ста- 
дии. После кратковременной остановки ножи продолжают опу- 
скаться, прорезая рукав. Одновременно матрицы отходят друг от 
друга (ПГ). В результате получается волнистая поверхность (1, 2) 
торцов среза камерного рукава. 

Операцня че`вертая. Обрезка концов рукава в третьей 
стадин. После того как ножи прорезают поверхностный слой стенки 
‘камеры, отход зажимных матриц друг от друга прекращается. Ножи 
продолжают опускаться и заканчивают обрезку концов камерного 
рукава (ГУ). В этой части торцы рукава имеют уже относительно 
прямой срез. Полученная таким образом фигурная поверхность тор- 
цов рукава обладает бболыцей площадью, чем при прямом срезе, — 
это позволяет образовать так называемый стыковой буртик и улуч- 
шить в дальнейшем прочность стыка. 

Операция пятая. Удаление обрезков рукава с нако- 
вальни. Обрезка закончена. Опускавшиеся ножи упираются 
в поверхность наковальни, а между ними находятся обрезки концов 
рукава. 

Действием струи воздуха, подаваемого автоматически через 
специальное сопло, обрезки сдуваются с наковальни (У). В это время 
происходит второй отход друг от друга зажимных матриц с кон- 
цами камерного рукава, которые таким образом отводятся от на- 
третых поверхностей обрезных ножей. Следует помнить, что при 
нагреве быстро вулканизующейся камерной резины возможна по- 
верхностная подвулканизация. 

Опущенные на наковальню ножи, более широкие, чем камерный 
рукав, защищают свежеобрезанную поверхность торцов заготовки 
от засорений тальком, находящимся внутри рукава, и предохраняют 
от охлаждения струей воздуха, при помощи которого сдуваются 
обрезки. 

Операция шестая. Подъем ножей и опускание наковальни. 
После удаления обрезков наковальня опускаегся вниз, а ножи под- 
нимаются кверху (У/). Под давлением матриц, сжимающих концы 
рукава, увеличивается поверхность среза. 

Операция седьмая. Сближение торцов камерной заго- 
товки и начало стыковки. Матрицы сближаются (УП). Сопри- 
касаются сначала нижние части торцевых поверхностей. Нижниз 
края стремятся прогнуться вниз. 


22 Зак. 2255. Техн. шинного произз. 
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Операция восьмая. Стыковка концов камерного рукава. 
Стыкующие тиски сближаются, и таким образом свежеобрезан- 
ные концы камерного рукава прижимаются друг к другу торцевыми 
поверхностями, 

Сжатие длится от 10 до 15 сек. в зависимости от размера 
камеры и происходит под достаточно большим давлением, так 
что по месту стыковки образуется небольшая кольцевая выпрес- 
совка. Величина выпрессовки по беговой части камеры больше 
выпрессовки на бандажной части соответственно калибрам ру- 
кава (УГ). Образование выпуклой, полукруглой выпрессовки уве- 
личивает прочность стыка. Время сжатия составляет половнну вре- 
мени всего цикла. 

Операция девятая. Освобождение камеры из матриц. 
Верхние зажимы подымаются, и тиски отходят в исходное положе- 
ние. Состыкованная камера может быть вынута из станка. Нако- 
вальня поднимается между тисков, и станок готов К очередному 
циклу (/Х). 

Следует отметить, что на беговой части выпуклость стыка больше 
выпуклости бандажной части. 

На станке для стыковки пассажирских камер цикл процесса 
стыковки продолжается 15 сек. На ручные операции затрачивается 
около 10 сек. 

Теоретическая производительность станка — 140-—150 камер в час. 

На станке для камер грузовых автомобилей производительность 
несколько ниже 90—100 камер в час. Цикл процесса стыковки пре 
этом 25 сек. 

По отдельным размерам камер грузовых автомобилей принять: 
следующие сменные (восьмичасовой рабочий день) нормы произво- 
дительностн на стыковочном станке: для камеры 6,50—20 — 850 шт., 
для камеры 34 Х 7 — 765 шт. 

Станок обслуживается одним рабочим. 

При работе на станках автоматической стыковки придержи- 
ваются определенного температурного режима обогрева ножей п 
цикла стыковки. Размеры обрезаемой заготовки должны быть вполне 
точными, так как этим определяется длина камеры. Колебания 
в калибре стенок и ширине пополам сложенного рукава должны быть 
минимальными. Важно также, чтобы весьма малыми были бы и коле- 
бания пластичности резиновых смесей. 

При применении малоклейких смесей, в частности из синтетиче- 
ского каучука, не всегда достигается необходимая прочность стыка. 

В таком случае рекомендуется введение дополнительной опера- 
цин — наклеивания на стык усилительной ленточки (резиновой или 
из прорезиненной ткани или корда). Назначение такой ленточки — 
предохранить стык от расхождения до н во время вулканизации 
камеры. 

Напуск воздуха в камеру перед закладкой в вулканизационные 
формы следует производить медленно, чтобы не разорвать стыка. 
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Ручной еп0соб производетва заготовок ездовых камер 


На некоторых прелприягиях сохранился ручной способ производ- 
«ства ездовых камер. 

Изготовление камер со значительным применением ручного 
‚труда, конечно, мало производительно и ведет к повышению себе- 
„стоимости продукции и снижению качества, поэтому применять его 
„можно только при малых объемах производства и при изготовлении 
’отдельных, немассовых размеров камер. 

+ Камерные рукава, выпущенные на червячном прессе, уклады- 
квают на специальные полки, на которых они вылеживают обычне» 
течение 1—2 часов. Таким образом достигается 


‚усадка и окончательное охлаждение камерных ууру» 
уваготовок. 


к Если, применяются металлические вентили, то Правильно 
наклеивать фланцы на горячие рукава рекомен- 

бдуется непосредственно у червячного пресса, до 

лек р у че р у Неправильно 

Е Наклеивают фланец обычно у одного из кон- 

(ов рукава на расстоянни '/;—'/з общей длины Рис. 229. Скошен- 


ный конец камер- 


камерной. заготовки. ного пукава. 


7 После наклейки, также до укладки на рамку, 
Ятроизводится вручную наружное опудривание 
камерных рукавов тальком. Опудривают при помощи мешочка из 
ќнеплотной ткани, в который засыпана тальковая пудра. 

г Если по условиям производства поверхность рукава опудривают 
Удо наклейки фланца или резино-металлического вентиля, то следует 
принимать особые меры предосторожности. Целесообразно иногда 
‘предварительно заклеивать место, на которое будет наклеен фланец, 
или резиновое основание вентиля, листочком целлофана. 

Таким образом при опудривании тальк не попадает на поверх- 

ость склейки, целлофан же легко удаляется. 
“~ После вылежки рукава закраивают дисковым ножом с электро- 
приводом или вручную ножницами. Следующей операцией обычно 
‚Является срезка на конус концов заготовки (рис. 229) и шероховка. 
Такая обработка необходима для повышения прочности стыка ка- 
меры. 

Конусная срезка стенки рукава, особенно при малом объеме 
производства, выполняется ножами вручную. Работа по шеро- 
Ховке выполняется на станке с помощью щеток, насаженных на вра- 
щающийся вал. Скорость вращения 1500—1800 об/мин. Затем про- 
сверливается отверстие для вентиля; диаметр отверстия должен быть 
несколько меньше наружного диаметр трубки вентиля (на 1—3 мм), 
Чтобы обеспечить более плотное облегание корпуса резиновой стен- 
кой камеры. 

Пробивка отверстий производится на специальном сверлильном 
Станке или вручную вырубным штанцем. 


22* 
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При нажатии ножной педали вращающийся шпиндель станка $.) 
сверлом, смачиваемым водой, опускаясь, врезается в тело камеры, 
и таким образом пробивается от. 

7 верстие. Предварительно отвез. 
стия размечают. | 

р Несложное усовершенствовз- 


Стенка камеру ние позволяет этот же станох 
использовать для вставки вех. 
2 ТИЛЯ. 


После пробивки отверстия рг. 
зино-металлический вентиль укрз- 
пляют приклейкою его к телу 

Стенка Камеры камеры. 
Рис. 230. Стык камеры внахлестку. Сращивание ‚камерного рука- 
| ва, при ручной сборке каме- 
? —скошен один конец; 2 — скошены оба конца, 
ры, обеспечивается соединениеи 
внахлестку концов заготовки 
{рис. 230). Внутренние поверхности шва, предварительно скошех. 
ные и прошерохованные, промазывают клеем. 

Сушка промазанных клеем концов камерного рукава должна спо- 
собствовать удалению бензина, присутствие которого при сращивз- 
нии может значительно понизить прочность сростка (шва). 

Для лучшей сушки намазанных клеем поверхностей стыков камео 
применяют специальные сушильные камеры. 

Сушилка (рис. 231) представляет собой тоннельный шкаф дли- 
ной 20—25 м, установленный на полу мастерской. Каркас камеры 
состоит из углового железа, обшит листовым железом и покрыт 
теплоизоляцией, например асбестовым картоном. Со стороны зз: 
грузки камера открыта, на 
другом конце в боковой 
стенке имеется значи- 
тельных размеров окно. 
Внутри, вдоль всей каме- 
ры, проложены трубы, 
обогреваемые паром. Спе- 
цнальное вентиляционное Рис. 231. Схема сушильной камеры лл» 
устройство’ обеспечивает . у стыков камер. 
обмен воздуха в сушиль- и 

о 1,4 и 8— калорифер; 2— загрузочное окно; 3— крючкоз> } 
ной камере. Воздух ПОСТУ- конвейер; 5 — листовое железо; 6 — изоляция; 7— разгоу' 
пает в камеру как через зочное окно. 
торцевые окна, являю- 
чциеся загрузочным и разгрузочным отверстиями, так и через люка, 
имеющиеся для этого в боковых стенках шкафа. 

Подогреватели позволяют доводить температуру воздуха до бу”. 
Через всю камеру проходит ленточный транспортер или крючковый 
«онвейер. Движение транспортеру сообщается от мотора через реду" 
гор с коробкой скоростей. 
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Камерные рукава с промазанными клеем концами укладывают на 
‚ съемных подставках на движущийся в сушилке транспортер. Таким 
‚ образом камерные рукава продвигаются по тоннелю в атмосфере на- 
| третого воздуха. Для просушки достаточна температура в 40—45°. 
Коробка скоростей позволяет регулировать скорость движения 
транспортера, а следовательно, и продолжительность сушки нама- 
“занных клеем рукавов. 
’ В зависимости от состава применяемого клея, его концентрации, 
р растворителя, циркуляции воздуха и т. д. устанавливают продолжи- 
‘тельность сушки обычно в пределах 10—30 мин., при скорости дви- 
жения 0,7—2,1 м/мин. 
‚ Клей наносят ровным слоем без образования сгустков или оста- 
‘вления непромазанных участков. 
| После сушки камерных рукава поступают к торцевому разгрузоч- 
[ному окну, где и выгружаются. Далее заготовки передаются на сле- 
‘дующие операции — сращивание и прикатку стыка. 
При стыковке особенно важно соблюдение чистоты и тщательная 
росушка клея. - 
‚ Попадание между склеиваемыми поверхностями влаги и талька 
‘приводит к расслоению. 
р Прикатка стыка производится вручную роликом или на прика- 
ыга станках разнообразных конструкций. Простейший прикаточ- 


| 


ный станок состоит из двух шкивов, между которыми проводится 
дважды стык камеры беговой частью и боковой. 
‚  Состыкованные заготовки подаются на вулканизацию. 
Дальнейший процесс обработки рукавов при изготовлении камер 
‚определяется методом вулканизации изделий. Хотя в современном 
шинном производстве, в основном, применяется формовой способ 
‘вулканизации, все же целесообразно привести краткое описание и 
дорнового способа, до сих пор имеющего некоторое практическое 
значение. 


Дорновый способ изготовления камер 


Сущность дорнового метода состоит в следующем: заготовки 
камер с наклеенными на них фланцами подвергаются вулканизации 
на дорнах. В вулканизованную трубку монтируют вентиль и концы 
рукава соединяют, превращая его таким образом в кольцевую ка- 
меру. Стык обычно подвергают дополнительной вулканизации. 

Этот способ производства камер — более старый, чем формовой, 
и первоначально применялся для изготовлення велокамер. 

Раньше для вулканизации камер применялись прямые цилиндри- 
ческие дорны. С появлением шин большого профиля (с малым дна- 
метром обода колеса) изготовление камер на таких дорнах прекра- 
тилось, так как при соединении трубки в кольцо на бандажной части 
камеры образовывались складки, делавшие опасным эксплоатацию 
изделия. 
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В пронзводственной практике применяют изогнутые дорны раз. 
личной формы, с круглым или грушевидным поперечным сечени: : м 
По своей конфигурации дорны (рис. 232) представляют собой = 
полное кольцо с промзжутком между концами г 200—300 мм или =. . 
имеют вид спираль, один из концов которой имеет меньший ради 
закругления, чем другой. Вулканизуемые на таких дорнах рука: 
приобретают необходимую кривизну, и при их сращивании в коль: 
не происходит образования складок по бандажной части. 

Дорны полые: изготовляются они из алюминия или дюралюм 
ния. Толщина стенки дорна 4—6 мм. 

Вулканизация камерных рукавов на дорнах производится обыч , 
в горизонтальных котлах с штыковым или болтовым затворо“ 
крышки. Обогрев котлов производится острым паром, подающимс : 

в котел через трубопровод с яескольких : 


\ патрубками. Дорны при вулканизаг::: 
ГО устанавливают на специальных вагон -. 
Г ках. В котле прокладывают рельсову-› 

колею, соединяемую откидным мостика 


с путями в мастерской. 

ледующие подготовительные опер: : 
цчи для заделки стыка и получения плаз: 
ности соединения камеры — скашиван::› 
и шероховка концов трубки. Чаще пра:.- 
тикуется скашивание одного конца рукз- 

ва — наружного в стыке. 
Рис. 232. Дорн для вулкани- В практике скашивание конца каме - 
зации камер. ной трубки большей частью проводит» 

° путем заточки и шероховки. 

После заточки, шероховки и вставки вентиля камерный руказ 
подвергают стыковке. Для этого зашерохованные края трубки пр›- 
мазывают два раза клеем и просушивают. Затем концы камерь, 
склеивают внахлестку, а стык прикатывают. 

После склейки и прикатки сростков камеры их подвергают по: 
вторной вулканизации, преследующей единственную цель, — укр - 
пление сростков. 

Дорновый способ изготовления камер — весьма трудоемкий ч 
лритом не обеспечивает высокого качества изделий. 


Формовая вульанизация ездовых камер 


В практике современного шинного производства зулканизацея 
звто-’ и мотокамер, как правило, производится в специальны.. 
формах. 

Вулканизация изделия проводится в один прием с прессовкой. 
Сжатый воздух для прессовки подают внутрь вулканизуемой камеры 
{рис. 233) обычно под давлением 6—8 ат. Форма для вулканизации 
камер состоит из двух половинок, выточенных по конфигурацин 
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изделия. Для обогрева форма спабжена паровой рубашкой, Из- 
вестны также конструкции с использованием электрообогрева. = 
Форма (рис. 233) состоит из двух частей — нижней / и верхней 2, 
снабженных паровыми рубашками 3. Для обеспечения правильной 
закладки в форму сырой камеры, слегка поддутой сжатым воздухом, 
нижней части формы придается такая конфигурация, что бандаж- 
ная часть формы 4 несколько выше, чем наружная 5. Этот выступ 
бандажной части нижней формы удержизазт камеру от возможног‹ 


Рис. 233. Форма индивидуального вулканизатора для камер 
{поперечный разрез). 


7— нижняя половина формы; 2— верхняя роловнна формы; 3— полости для 
пара; 4 — бандажная часть; 5 — беговая часть. 


смещения при закрывании формы, а также обеспечивает центровку 
камеры в форме, предотвращая защемление ее. Формы — литые 
"из специального чугуна с присадкой хрома и никеля, снабжены 
дополнительным кожухом. 

Преимущества формового способа, сделавшие его наиболее рас- 
пространенным в производстве ездовых камер, следующие: 

1) более высокие механические показатели вследствие вулка- 
Низации изделия в форме с одновременной прессовкой; 

2) упрощение технологического процесса производства, по- 
скольку отпадают такие операции, как намазка, склейка, сушка и 
Вторичная вулканизация: 

3) резкое повышение производительности труда и значительное 
его облегчение, так как полностью исключается тяжелая работа по 
Чадеванию камер на дорны и загрузке их на тележки и в котлы; 
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4) уменьшение занимаемой производством площади; 

5} возможность придать камере сразу должный радиус кривизны 
й избежать образования складок; 

6) гораздо болес прочный стык, по существу ничем не отличаю- 
зцийся от других участков камеры; 

7) стыковка камерного рукава может производиться с небольшой 
вахлесткой или впритык, благодаря чему уменьшается расход резины 
ва единицу изделня,. 

Эти преимущества формового способа изготовления камер 
делают сго более эффективным 1 в настоящее время единственным, 
несмотря на применение сложного п дорогостоящего оборудования — 
индивидуальных вулканизаторов. 


Индивидуальные вулканизаторы лля камер 


Типовой индивидуальный вулканизатор современной конструкціні 
представляет собой в сущности вулканизационную форму, состоя- 
шую из двух частей и снабженную специальными устройствами для 
открывания и закрывания, а также и для обогрева. 

Применяются вулканизаторы различных типов: пневматические, 
гидравлические и механические. 

Механизм для раскрывания вулканизатора должен обеспечить 
подъем части формы, а также и определенную траекторию ее дви- 
жения п плотное запирание формы на время процесса вулканизации 
камеры. Движение же части формы, обычно верхней, должно быть 
таковым, чтобы находящаяся в форме камера не была повреждена 
(смята или защемлена). 

Как показала производственная практика, наиболее удачными 
конструкциями являются индивидуальные вулканизаторы с рычажно- 
механическими приводами от электромоторов. Такой вулканизатор 
имеет ряд преимуществ: меньший расход энергии, более удобные 
н экономически выгодные уход и обслуживание, простое и автома- 
тизированное управленне. Эти вулканизаторы справедливо считаются 
лучшими и применяются на всех наших заводах. 

Индивидуальные вулканизаторы отличаются по мощности в за- 
висимости от усилия, которое стремится раскрыть форму. Это усилие 
вызывается давлением воздуха, находящегося в ездовой камере вс 
время процесса вулканизации. 

Индивидуальный вулканизатор для камер показан на рис. 234. 
Он снабжен рычажно-механнческим приводом от мотора напряже- 
нием 220 в н мощностью 3 квт. Механизм открывания формы произ: 
волит подъем, поворот п отвод назад верхней части формы. 

Ниже описаны конструкция и работа механизмов этого вулкани- 
затора. 

Электромотор / (рис. 234) через червячную передачу 2 сообщает 
врашение горизонтальному валу 3, лежашему в подшипниках 4, 
в тыльной части индивидуального вулканизатора. На концах вала 
пасажены кривошипные диски 9. Кривошипы через пальцы б со 
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единяются с рычагами 7. концы которых шарнирно соединены с трех- 
поводковым рычагом 8. Этот рычаг представляет собой поперечную» 


м “у су 
сазла З В Е 
РА ттт ишик РР, 


жо 


с 2 т 


Ви? сзади 


` 


ча 


К у рУ 
\ ` Д еу 


ў шуру у 
[ т с в р [2 


е 
\ 
\ `\ 
\ 


ля автомобильных камер, 


ть 
5 Ч 
00 н 


И аа 
РУ АТЕЕЕЕЕЕЙЙ 


инвидуальный вулкапизатор д 


бид спереби 


Рие. 231. Ин 


зяйШ ША 


связь, которая несет шарнирно соединенную с неп, подвижную тра- 
верзу 9. К последней прикреплена верхняя часть 10 вулканизацион - 
вой формы. Нижняя часть формы укрепляется на станине вулкани- 


затора. 
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Усилие раскрывания формы воспринимается рычагами //, укр: 
членными шарнирно на оси 12. При закрытом положенин формы р> 
чаги 1/7 занимают строго вертикальное положение, а рычаг 7 п: 
отношению к кривошипу — мертвое положение. Для движения верх. 
ней частн вулканизационной формы по заданному пути подвижная 
траверза 9 соединена с кронштейном 13, имеющим направляюшг: > 
для ползунка, посаженного на горизонтальный вал 3. Индивидуал». 
ный вулканизатор снабжен режимным регулятором /4, определяю - 
щим время впуска и выпуска сжатого воздуха в вулканизуему: 
камеру, и самозаписывающим манометром 15 для регистрации дг. 
вления сжатого воздуха (или другого газа). 

Пуск и остановка мотора осуществляются с помощью кнопсч- 
ного пускателя. Режимный регулятор сблокирован с пускателен 
мотора так, что последний приводится в действие автоматически. 
либо вручную. Автоматически включается и мотор привода мехз- 
низма для подъема верхней части формы по окончанин цикла вулк:- 
низации. Прн крайних положениях верхней части формы включени: 
и выключение мотора производятся конечными выключателями. 

Опасным моментом в работе вулканизатора для работающих не 
нем является опускание верхней части формы. Для аварийной оста- 
новки мотора, а следовательно и прекращения опускания верхне: 
части формы вулканизатор снабжен специальным рычажным предз- 
хранителем, выведенным впереди формы. Достаточно слабого удара 
по предохранителю (аварийнику), чтобы произошли моментальнс > 
отключение и остановка мотора. 

Пар подводится к верхней и нижней частям вулканизационно? 
формы, причем в верхнюю через трубопровод с шарнирным соели- 
нением. Обычно вулканизатор находится под паром определенного: 
давления, автоматически регулируемого. Пар не отключают даж: 
при кратковременных остановках вулканизаторов. Для дополн::. 
тельного контроля температуры индивидуальный вулканизатоз 
снабжается термометром. 

К каждому индивидуальному вулканизатору подводится сжатый 
воздух с помощью гибкого шланга, заканчивающегося специальным 
клапаном. Шланг своим клапаном подведен к бандажной, т. е. вну- 
тренней части замка (линия разъема) формы. В вулканизуемую ка- 
меру шлангом через вентиль подается воздух под определенным 
давлением для прессовки изделия. 

Для ведения процесса вулканизации в системе индивидуального 
вулканизатора имеется специальный прибор — так называемый 
командо-аппарат. 

Этот прибор автоматически по заданному режиму регулирует 
и ведет следующие операции: 1) закрывание формы; 2) напуск воз- 
духа (для прессовки) в вулканизуемую камеру; 3) отключение сжа- 
того воздуха (за 1—2 мин. до конца цикла вулканизации; для вы- 
пуска воздуха из вулканизуемой камеры обычно достаточно 1,5 мин.); 
4) открывание формы после окончания цикла вулканизацин. 


~ 
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Командо-аппарат связан с электрическим и пневматическим 
гстройствамн индивидуального вулканизатора. . 

Подача в формы пара определенных параметоов ведется отдель- 
ным терморегулятором. 
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Рис. 235. Схема командо-анпарата индивилуального вулканизатора. 
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Командо-аппарат представляет собой механизм с электрочасо- 
вым устройством (шкала от 0 до 48 мин.), производящий по времени, 
в назначенные по режиму процесса моменты, нужные включения, 
переключения и выключения воздушной и электрической цепей. 
Подробные схемы и чертежи устройства командо-аппарата приве- 
дены на рис. 235. 
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Измерителем времени в командо-аппарате является синхронный 
моторчик, дающий при неизменной частоте и достаточно постоян- 
ном напряжении питающего переменного тока — постоянное числс 
оборотов в единицу времени. Мотор встроен с редуктором (отноше- 
ние 1: 1500), что обеспечивает рабочую скорость вращения 2 об/мин. 

Мотор 1 (рис. 235) через зубчатые передачи 2, 3, 4, 5 не сооё- 
шает движение зубчатому колесу 7, делающему один оборот 
в 54 мин. Зубчатое колесо 7 насажено на ось 8, на которо раз- 
мєшены: пусковая кнопка 9, круговая шкала 10 (разделенная на 
4& минут с ценой деления 0,5 минуты) и два подвижных кулачка, 
устанавливаемых по заданному режиму процесса вулканизации. 

Первый кулачок 11 служит для управления выпуском сжатого 
Есздуха высокого давления из вулканизуемой камеры в коние про- 
месса. На кулачке 17 нанесена шкала на 7 минут с делениями через 
каждые 0,5 минуты. Второй кулачок 12 служит для подачи импульса, 
Б соответствии с установленным режимом, к открыванию формы 
индивидуального вулканизатора. 

Далее на той же оси 8 укреплено упорное кольцо 13, за которое 
западает защелка 14. Последняя шарнирно связана с рычагом 15, 
качающимся на опорах 17, и имеет на конце шарикоподшипник 16. 

Другой конец оси 8 связан с электрическим переключателем 1/6. 
Переключатель имеет пружину 19, подающую ось 6 по напразлению 
к часовой шкале. 

Рассмотрим действие командо-аппарата при нажатии на 
кнопку 9, т. е. фактически при запуске индивидуального вулкани- 
затора. При этом моторчик аппарата включен и работает. под- 
ключен ток на пусковой ящик мотора вулканизатора к дан 
сжатый воздух высокого и низкого давления (на прнбор командо- 
аппарата). 

Управление электроустройством. При нажатии на пусковую, 
кнопку 9 производится подача оси 8 вперед, причем сжимается пру- 
жина 19 и контактной пластинкой 20 замыкаются контакты а и 4 
в переключателе 18. 

Этим переключением дается электрический импульс в пусковой 
ящик электромотора вулканизатора и крышка формы начинает за- 
крываться. 

При прекращении нажатия на пусковую кнопку 9 ось 8 пос дей- 
стрием пружины 19 движется назад, пока упорное кольцо 13 не 
встретит на своем пути защелку 14. При этом движение оси № пре- 
кращается и контактная пластинка 20 занимает нейтральное поло- 
жение, не замыкая контакты. 

В то время, когда при нажатии на кнопку 9 происходит дзиже- 
ние оси 8 вперед, упорное кольцо 13 встречает на своем пути пло- 
скую пружину 2/, прикрепленную к рычагу 15, и заставляет рычаг 
опускаться, что обеспечивает самое низкое положение защелки 1/4. 

При движении оси 8 вперед вместе с нею в одном направлении 
также перемещается закрепленное на ней зубчатое колесо 7, кото- 
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рое связано пружинной муфтой 22, охватывающей зубчатое колесо 6 
с осью 23. На оси 23 посажены неподвижно зубчатые колеса 6 и 5. 
Таким образом при движении оси 8 вперед (от нажатия на пусковув> 
кнопку 9) вместе с нею движется в своих подшипниках и ось 23, 
отцепляя колесо 5 от моторного привода, т. е. от колеса 4. При 
возвращении оси 8 в среднее положение (до упора в защелку /4) 
колесо 5 вновь входит в зацепление с колесом 4, и, если мотор ра$о- 
тает, командо-аппарат начинает отсчет времени по заданному 
циклу. . 

Пол действием моторчика происходит вращение часовой шкалы 
и установленных на ней кула ков. По окончании заданного процесса 
вулканизации кулачок 12 подходит к ролику 24 рычага 15, причем 
кулачок поднимает рычаг /5 настолько, что защелка 14 выходит из 
зацепления с упорным кольцом 13 и тогда ось 9 движется назад, пока 
контактная пластинка 20 в переключателе 18 не замкнет контактов 
в иг. Это переключение дает импульсы в пусковой ящик электро- 
мотора вулканизатора на поднятие крышки и раскрывание формы. 
Одновременно колесо 5 отцепится от моторного привода, прекрз- 
тится вращение оси 8 и отсчет времени. 

Таким образом, нажатие на пусковую кнопку 9 дает импульс на 
закрывание формы вулканизатора, затем в среднем положении оси 8 
начинается вращение (отсчет времени) шкалы с кулачками и, на- 
конец, когда процесс вулканизации закончен, действием кулачка /2 
ось & отцепляется от защелки 14 и движется назад, замыкая кон- 
такты = и ёг, что дает мотору индивидуального вулканизаторз 
импульс для открытия вулканизационной формы. 

Управление воздушным устройством. Рассмотрим действие воз- 
душных устройств командо-аппарата. 

Рычаг 15 связан при помощи серьги 25 со штоком 26 золот- 
ника 27. В среднем положении оси 8 шток золотника 27 расположен 
таким образом, что соединенными оказываются оба воздухопровода 
28 и 29. 

По воздухопроводу 28 на прибор подается сжатый воздух низ- 
жого давления (2 ат) через кран 28а. Этот кран открывается уста- 
новленным на одном из рычагов индивидуального вулканизатора 
специальным ударником в момент, когда вулканизационная форма 
почти закрыта. 

Начало подачи воздуха частично может регулироваться поло- 
жением ударника. Существенно начать подачу воздуха в вулкани- 
зуемую камеру еще до закрытия формы, чтобы тем самым сократить 
время заполнения камеры воздухом при процессе вулканизации, 
Важно быстро и равномерно отпрессовать вулканизуемую камеру 
по форме. 

Сжатый воздух низкого давления проходит через командо-аппа- 
рат (шток 26 и золотник 27) и по воздухопроводу поступает на 
диафрагменный клапан 30. Последний установлен на трубопроводе, 
подводящем сжатый воздух высокого давления (6—8 ат) через 
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соединительный специальный клапан к вентилю камеры, заложен. 
ной в форму индивидуального вулканизатора. 

Золотник днафрагменного клапана 30 перемещается, сжагый 
гоздух высокого давления (6 ат) поступает в вулканизуемую камеру. 

Одновременно воздух попадает в пневматический выкл®юча- 
тель 31, замыкаст контакты д и е, при этом зажигается сигнальная 
лампочка 32. Свет сигнальной лампочки показывает, что вулканизус- 
мая камера заполняется сжатым воздухом и что процесс вулканизл. 
пин изделия начался. 

Когда, по времени, процесс вулканизации заканчивается, к ро- 
дику 24 рычага 15 подходит кулачок 11 и приподнимает рычаг /5 
на 4 мм. При этом шток 26 возлушного золотника 27 перемесгится 
вверх и перекроет воздухопровод 28; одновременно откроется отзер- 
стие 33, соединяющее систему с наружной атмосферой. 

Из воздухопровода 29 сжатый воздух выходит в атмосферу через 
отверстие 33 золотника 27, и таким образом снимается давление 
с диафрагмы клапана 30. При этом клапан отсекает подачу воздуха 
высокого давления и сообщает полость вулканизуемой камерь: 
с атмосферой. 

Воздух выходит через специальное отверстие в нижней части кла- 
панного устройства 30. В этот же момент выключатель 31 размыкает 
контакты д це и сигнальная лампочка гаснет. " 

Через 1,5—2 мин. (время, потребное на выпуск сжатого воздуха 
из камеры) к ролику 24 подходит кулачок 12 и поднимает рычаг 15 
еще на 7 мм, что освобождает ось 8 от защелки и позволяет ей пере- 
меститься назад и замкнуть контакты в и г переключателя 18, чем 
подается импульс к открытию формы вулканизатора. 

Для возвращения по окончании процесса вулканизации часовой 
шкалы в первоначальное положение служит стальная лента 34, на- 
тягиваемая возвратной пружиной 39. 

При отсчете времени лента 34 наматывается на втулку 26 
колеса 7 и натягивает пружину 35. Когда колесо 5 отцепится от 
моторного привода (колесо 4), оси 8 и 23 смогут вращаться в своих 
подшипниках и пружина 35, сжимаясь, повернет ось 8 в такое поло- 
жение, когда упор 37 шкалы 10 дойдет до головки регулировочного 
винта 98. | 

В соответствии с заданным режимом производится специальная 
настройка командо-аппарата — установка кулачков // и 12. 


Установка индивидуальных вулкаиизаторов 


Установка обычко производится сдвоенными рядами с рабочиме 
проходами между вимн. Вулканизаторы размещаются моторным 
частями друг к другу, имея сторону загрузки и выгрузки, обращен- 
ной к проходу. Вдоль рядов, по рабочим проходам, прокладывается 
конвейер, который транспортирует на вулканизацию сырые камеры 
и отбирает готовую продукцию от индивидуальных вулканизаторов. 


Способы производства камер 394 


Около каждого аппарата должны быть установлены специальные 
шаблоны, на которых до закладки заготовок камер в формы пронз- 
водится предварительная поддувка их сжатым воздухом. Прн- 
меняются шаблоны разной формы; два из них показаны на рис. 236. 


2 
Рис. 236, Шаблон для подлувки камер (перед вулканизацией). 


1— горизонтальный: 2 — вертикальный; а— камеры. 


К каждому шаблону прокладывается трубопровод для сжатого воз- 
духа. В целях обеспечения определенного наполнения заготовок ка- 
мер шаблоны снабжаются специальными ограничителями. 


г. Работа на индивидуальиом вулканизаторе 


Как и всякий автоматически действующий аппарат, индивидуаль- 

жый вулканизатор требует предварительной проверки действия от- 
'дельных узлов. 
‚ Ход работы на индивидуальном вулканизаторе следующий. 
Стыкованную камеру, предварительно опудренную тальком, сле- 
дует поддуть на шаблоне, разлувая ее до ограничителя. При под- 
дувке надо обязательно расправлять складки, образующиеся по бан- 
дажной части камеры. Когда достигнуто нужное заполнение камеры, 
отверстие вентиля закрывают колпачком. Выдержка поддутых камер 
должна быть минимальной, так как под действием сжатого воздуха 
возможно растяжение камеры, что приводит к браку при вулканиза- 
ции. Затем производится закладка камеры в индивидуальный вул- 
канизатор, в нижнюю часть формы. При этом также следует обяза- 
тельно расправлять складки на бандажной части камеры. Поддутую 
камеру через вентиль соединяют с воздуховодом, на что не следует 
Тратить много времени. Длительное нахождение заготовок камеры 
на горячей форме может привести к растеканию резины и к местному 
Уменьшению толщины стенки. 

Затем кнопкой командо-аппарата включают мотор. Когда форма 
закроется, автоматически включается регулятор (режимные часы}, 
Воздух начинает поступать в камеру и загорается лампочка, указы- 
вающая, что аппарат в работе. Мотор привода автоматически 
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зыключается. По истечении режимного времени вулканизацин авто. 
матически приводится в действие мотор и форма вулканизатора 
открывается. Еще до этого прекращается подача сжатого воздуха 
в камеру, которая соеднняется с атмосферой. 

Работающий на индивидуальном вулканизаторе освобождает 
вентиль из специального клапана воздухоподводящего рукава и вы- 
нимает из формы готовую вулканизованную камеру. 

Один рабочий обслуживает несколько индивидуальгых аппара. 
тов. Количество обслуживаемых одним рабочим вулканизаторов за- 
висит от длительности цикла вулканизации камеры и времени, . по. 
требного на перезарядку одного индивидуального пресса. Обычно 
продолжительность режима вулканизации 10—15 мин. при 4—5 ат, 
время же, потребное на перезарядку, 1,2—1,8 мин. 

Рекомендуются прогрессивные нормы обслуживания п выра- 
ботки на индивидуальных вулканизаторах для камер по размерам: 


Количество обелу- 


Размер живаемых ивдиви- Норма выработки Штат обелужи- 
камер дуальных вулкани- за 8 часов вающих 
заторов 
347 11 355 1 
6,50—20 12 407 1 


Один из передовиков шинной промышленности И. Д. Сазонов, 
вулканизаторщик автокамер с большим производственным опытом, 
дал новые формы организации труда и добился еще более высокой 
производительности. 

Поскольку режим вулканизации нельзя менять, экономии вре- 
мени можно добиваться за счет ускорения процесса перезарядки 
пресса. 

Тов. Сазонов решил пойти по этому пути и за счет увеличения 
количества обслуживаемых вулканизационных аппаратов повысить 
выработку автокамер. Он прежде всего изменил порядок поддувкн 
камер перед вулканизацией. Снимая с конвейера, подающего 
к прессам заготовки, не одну, а сразу две камеры, он одну из них 
вешает на плечо, а другую надевает на очередной шаблон для пол- 
дувки, прикрепляет к вентилю камеры шланг и переходит ко вто- 
рому шаблону, где повторяет ту же операцию с камерой, которая 
была у него на плече. За это время первая камзра оказывается уже 
поддутой и он отключает шланг сначала от нее, а затем от второй 
камеры. Эту операцию с поддувкой камер он проделывает несколько 
раз, заготовляя камеры на ряд очередных прессов. 

Преимущество метода тов. Сазонова заключается в том, что он 
экономит время: 

1) на самой поддувке, так как не ждет пока каждая камера нг: 
полнится воздухом, а в это время выполняет полезную работу: 

2) на съемке камер с конвейера, так как берет вместо одной сразу 
ляе камеры. 


бпогобы произвейдства камер ЗАЗ 


Когда несколько камер заготовлено, тов, Сазонов производиг 
перезарядку обслуживаемых прессов и заграчивает на каждую пере. 
зарядку 0,75 мин., т. е. экономит до 50%, времени против нормы. Это 
позволяет ему обслуживать до 20 прессов при режиме вулканиза- 
ции 15 мин. и до 16 прессов при режиме 12 мин.; при этом выработка 
за смену достигает 500 камер. 

Передавая опыт своей работы, тов. Сазонов руководит стаханов- 
ской школой и обучает рабочих пепосредственно па рабочем месте. 
. После вулканизации камера является уже почти готовым из- 
делием. Остаются только заключительные операции: монтировка 
остальных деталей (кроме корпуса} венгиля, испытание камер на 
герметичность, браковка и упаковка. 


Н Заключительные ои ерадия 


Промазка камер. Для предохранения от поверхностного окисле: 
ния камеры, часто еще горячие, после вулканизации промазываю" 
специальными составами. Иногда промазке подвергают только бан- 
дажную часть камеры. 

Монтировка частей вентиля. В корпус вентиля вставляется и 
ввинчивается золотник, навинчивается колпачок п надевается обод- 
ная гайка. 

Монтировка деталей вентиля иногда осуществляегся вручную, 
а чаше всего с применением простейших насгольных станков. Такой 
станок имеет вращаемый электромотором шпиндель, в торце кото: 
рого есть углубление, соответствующее форме монтируемой детали 
вентиля. Таким образом, прн сборке вентиля шпиндель действует 
как гаечный ключ. Предохранительные устройства не допускают 
чрезмерной затяжки деталей. 

Испытание камер на герметичность. Несмотря на тщательность 
очистки каучука и камерной резины, нередко в готовом изделии 
имеются мелкие отверстия, вызываемые включением посторонних 
тел. Кроме того, могут иметь место порезы и проколы камерной 
трубки при прохождении через ряд операций в процессе изготовле- 
ния. В отдельных случаях стык камеры также может быть негерме- 
гичным. Поэтому основной задачей при определении качества гото- 
вой камеры является тщательная проверка в заводских условиях гер- 
метичности изделия. 

Обычно такая проверка производится погружением накачанной 
воздухом камеры в воду. При этом выходящие пузырьки воздуха 
позволяют обнаружить имеющиеся в стенке отверстия. 

Испытание камер ведется до монтировки всех деталей вентиля, 
закрываемого при этом только колпачком. 

При большом объеме производства целесообразно проверку 
камер производить в специальных механизированных аппаратах. 

На рис. 237 показано схематично такое устройство, применяемое 
В практике. Через ваниу / обычно проходят два ряда ремней 2, 
Направляемых ребордчатыми блоками 3 и роликами 4, В ванне 


23 Зак. 2065. Техн. шиниыо пронзы. 
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ремни проходят пол поверхностью воды, подогреваемой паром. По. 
догрев воды ведется с целью предохранения работающих из 
аппарате от простудных заболеваний. (Существуют также устройства 
для проверки камер на герметичность, в которых камеры погру. 
жаются в воду под действием бесконечной металлической сетки, 
заменяющей ремни.) 

Накачанные воздухом камеры б поступают в ванну между рем. 
нями (рис. 237), обжимаются и проходят под водой. При паличин 
в камерной стенке отверстий через них выходиг воздух; образую- 
щиеся при этом пузырьки позволяют коптролеру отметить дерект. 
ную камеру н отобрать ее для последующего ремонта. 


——њ 


Рис. 237. Схема устройства для испытания камер на герметичность, 


]— ванна; 2— ремни; 2— ребордчатые блоки; 4— ролики; 5 — паровой змеевик для нагрева 
воды; б— камеры. 


Привод аппарата осуществляется от мотора, помещенного ип 
раме, над ванной, Производительность такого аппарата 400—500 ка- 
мер в час. 

Целесообразно производить дополнительно освещение ванны 
специально установленными на дне электролампами. 

Браковка, прочие испытания, упаковка. Проверенные на герме- 
тичность камеры подвергают дополнительно браковке. Внешним 
осмотром и измерением общего калибра стенок и длины устанавли- 
вают наличие дефектов. 

Кроме того, отдельные образцы от партии камер подвергаются 
механическим испытаниям для определения обусловленных техниче- 
скими условиями показателей. 

На каждой камере должны быть нанесены: размер, марка завода 
и дата изготовления, а также отметка о сортовой характеристике. 
Штамповку производят стойкой краской. 

Камеры, изготовленные из синтетического каучука, обычно 
отправляют с заводов, слегка поддув их воздухом для предотвра- 
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щения образования 1рещин и разрывов по линиям сгиба после 
долгого хранения. Иногда, если это технически допустимо, 
производят упаковку камер свертыванием их в пакеты, причем 
предварительно отсасывают воздух. В этом случае все же следует 
оставлять немного воздуха по краям (по кромкам) сложенной 
камеры, чтобы ие было резкого изгиба стенки. 


Закладка камер в пкорышки 


На шинных заводах применяется также закладка поддутых камер 
непосредственно в покрышки, направляемые потребителю. Такая 
упаковка целесообразна, главным образом, при направлении шин 
автомобильным заводам или очень крупным автохозяйствам. 

Этот прием вошел в практику работы шинных заводов за послед. 
ние 10—15 лет и вполне себя оправдал, особенно для камер из 
резин, содержащих СК. 

Для закладки ездовых камер в покрышки на отечественных шин - 
ных заводах применяются специальные станки. На комплектование 
одной шины требуется 15—25 сек. 

Основной частью станка является станина: / (рис. 238), состоящая 
из трех колонок, соединенных столом. На станине размещены ра- 
бочие органы станка и цилиндры пневматического привода. На столе 
станины находится фигурное кольцо 2, а в центре (под столом) укре- 
плен воздушный цилиндр 3 с поршнем и штоком. Последний выходит 
над столом конусной головкой. Внутри фигурного кольца рас: 
положены три нижних захвата (крючка) 4. Нижние захваты по 
сажены на ползуны 7 со штоками 8, которые заканчиваются роли: 
ками. Пружины, насаженные на штоки 8, постоянно оттягиваюг 
захваты от фигурного кольца к центру стола. 

На колонках станины укреплены три воздушных цилиндра 6, 
штоки которых связаны с верхними захватами 5. 

Покрышку укладывают на стол на фигурное кольцо 2. Действием 
сжатого воздуха, включенного в воздушный цилиндр 3, поднимается 
шток с конусной головкой, которая нажимает на ролики штоков 8. 
При этом захваты 4 входят между бортами покрышки и удерживают 
нижний борт. Верхними захватами 5 (действием сжатого воздуха 
в цилиндрах 6) оттягивается вверх другой борт покрышки. Слегка 
поддутая ездовая камера закладывается в покрышку, захваты выво 
дятся из покрышки, и последнюю снимают со станка. 


Глава И 
ИЗГОТОВЛЕНИЕ ОБОДНЫХ ЛЕНТ 


Назначение. Помимо покрышки и ездовой камеры сосгавной 
частью автомобильной пневматической шины является ободная 
(флеп) или бандажная лента. Ободная лента закрывает часть ка- 
меры, соприкасающуюся с метал- 
лическим ободом (см. рис. 4). Ее 
применяют в шинах, монтируе- 
мых на плоских разборных ободах 
и на глубоких ободах колес со 
спицами, главным образом на мо- 
тоциклетах. 

При монтировке на колесо по- 
крышки со вложенной в нее ка- 
мерой, а также в дальнейшем, во 
время эксплоатации, возможно 
повреждение камеры при сопри- 
косновении с ободом. Камера мо- 
жет быть также зажата бортами 
покрышки, что, в свою очередь, 
вызывает зашемление стенки ка- 
меры и долевой разрыв ее во 
время эксплоатации. Назначение 
ободной ленты заключается в 


Рис. 239. Прямобортная покрышка 


предохранении камеры от таких на глубоком ободе. 
повреждении. р 1— полка обода; 2--пятка борта; 3—носок 
При применении глубоких обо- борта; 4— седло обода; 5 — ободная лента. 


дов возможность зажима камеры 
носками 9 бортов покрышки (рис. 239) исключается благодаря на- 
клонному положению полок / обода, так как отсутствует зазор 
между. бортом и ободом. В этом случае камера должна быть защи- 
щена от возможных повреждений головками спиц колеса, укреплен- 
ных в седле 4 обода. Для этого и применяется узкая лента 5, закры- 
вающая углубление обода. Лента должна быть такой длины, 
чтобы возможно было некоторое натяжение при посадке ее в седло 
обода. 

Ободная лента необходима при употреблении так называемых 
тангенциальных колес, имеющих тонкие спицы, укрепленные одним 
концом в ободе. 

В современном автотранспорте таких колес уже почти нет. 
Широкое прыменение имеют так называемые дисковые колеса 


$ Изготовление ободных лент 


г оезопасным дия камеры креиленнем обода. Следовательно, отпа 
дает необходимость в ободных лентах, применяемых еще для авто 
мобилей старых моделей. 

Конструкция. Ободная лента представляег собой кольцевую рези 
новую ленту профильного сечения. Иногда применяются ленты 
в виде отдельных полос. 

В средней части лента утолщена, края скошены н сходят на нет. 
Кромки ленты допускаются толщиной не более 1,5 мм. Длина и 
ширина ободной ленты определяется размерами шины. Ободная 
лента должна достаточно плотно лежать в ободе колеса под камерой 
и быть такой ширины, чтобы предохранять обод и часть бортов от 
соприкосновения с камерой. 

По очертанию профиля ободные ленты бывают плоские н фигур- 
ные (рис. 240). Последние более удобны при монтаже шины и пра- 
вильнее располагаются в покрышке, чем плоские, которые в на- 
стоящее время почти не применяются. Форма ободным лентам 
придается при вулканизации изделия. Для отдельных крупных раз- 
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Рис. 240. Профнль сечения ободных лент, 
/- оболная лента, вулканизованная на гладком дорне; 2 — оболная лента, 


вулканизованная на фнгурном дорне или в форме. 
мсров шин применяются ободные ленты, которые состоят из несколь: 
ких сдвоенных слоев обрезиненной ткани, обложенных слоем резины. 
Профиль сечения при этом обычно фигурный. 

Для удобства монтажа и обеспечения правильного положения 
в шине ободная лента по средней линии снабжается долевой риской. 
Вся лента должна быть симметричной по риске, гладкой, без высту- 
пов и углублений. Обычно в средней частн ободной ленты на риске 
имеется круглое отверстие диаметром 12—15 мм для вентиля. 

Для некоторых конструкций ободов у шин больших размеров, 
например для самоходных комбайнов, отверстие в ленте смещается 
от средней линии в соответствии с расположением вентиля в камере. 

Иногда в месте пробивки вентильного отверстия лента усилена 
фланцем в виде небольшой накладки из резины или обрезиненной 
ткани, бязи, миткаля или доместика. Обычно применяются фланцы 
квадратной или овальной формы. 

Для ободов, у которых вентильное огверстие помещено в боковой 
стенке, ободные ленты не должны иметь вентильных отверстий. 

Условия эксплоатации ободных лент позволяют не предъявлять 
высоких требований к прочности резины, из которой они изгото- 
пляются. Достаточными считаются следующие показатели: 


разрывная прочность не ниже . . . . 30 кг/см, 
твердость по Шору......... 45—65, 
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ТЕХ НОДОСИЧЕСКИЙ ПРОЦЕСС 


Изготовление ободных лент в минном производстве ведется 
обычно в специальной мастерской е ирнмененнем протекторных 
профильных калаидров или червячных прессов. 

Общая схема технологического процесса предусматривает сле- 
дующие операции: 

і) выпуск профильной ленты на каландре или червячиом прессе; 

2) изготовление сырых заготовок ободных лепит; 

3) вулканизация заготовок ободных лент. 

Профилированне ленты. Лепта получается путем про: 
филирования резиновой смеси на профильном каландре или червяч- 


Риска, 


Рис. 241. Профиль скорлупы лля выпуска профильной ленты == 
заготовки дзя ободных лент, 


ном прессе, Профил» сечения ленлы подбирается в соответствии 
с размерами -шины. Соответствующей конфигурацией профилирую- 
щих скорлуп ленте может быть придан определенный профиль 
сечения. 

Учитывая усадку. вернее «распухание» резины после пропуска 
через каландр или червячный пресс, следует соответственно подо- 
брать размеры профилирующих скорлуп. На рис. 241 показан про- 
филь скорлупы для выпуска на каландре заготовок ободных лент. 
Размер а с расчетом на усадку берется только 60—70% от задан- 
ного калибра ленты. 

В каждом отдельном случае действительный процент усадки 
зависит от свойств резиновой смеси и режима работы профилирую- 
щего оборудования. 

При профилировании на каландре с большой длиной валков вы- 
Пуск ленты следует производить одновременно в несколько потоков. 

При профилировании заготовки на ободной ленте по центру обра- 
зуется риска — маленький выступ (см. рис. 241). 

После профилирования лента, пропущенная через охладительное 
Устройство, закатывается на барабаны в тканевую прокладку. Ба- 
рабаны деревянные диаметром 400—500 мм, длина прокладки 
20—30 м, накатка ленты должна производиться ровно, без пере- 
косов и смещений. Барабаны с лентами должны быть при 
хранении подвешены во избежание сплющивания профиля обол- 
НОЙ ленты. 
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Нрактикусгся отбор заготовок ноеле профилирования в «книжкн., 
с гканевыми «страницами» —. прокладками. 

Раскрой заготовок. Для изготовления ободных лент про- 
ильные ленты раскранвают по длине на заготовки, в соответствия 
со спецификационными размерами. 

Раскрой производят дисковым ножом, по конструкции одно- 
типным с ножом, применяемым для резки протекторов. Лента или 
сразу несколько лент поступают по наклонной раме под нож. 

Срез производится под углом для увеличения поверхности сопри- 
косновения ободной ленты при стыковке и увеличения прочности 
соединения. Поверхности срезов с обопх концов заготовки должны 
быть параллельны. 

Размер по длине заготовки должен задаваться с расчетом обеспе- 
чения небольшой вытяжки ободной ленты при надевании на дорн 
или форму для вулканизации. 

При раскрое ленты производится одновременно тщательный ес 
осмотр и проверка калибра. 

Закроенные заготовки пропудривают мелом или тальком для 
предотвращения прилипания полос друг к другу, что позволяет при 
дальнейших операциях отказаться от применения прокладки. 


Усовершеветвованный технологический процесс 


При большом объеме производства изготовление резиновой про- 
филированной ленты ведется более совершенным процессом. Разо- 
гретая на вальцах резина подается в червячный пресс. Выдавленная 
на прессе лента заданного профиля поступает на транспортер, кото- 
рый снабжен контрольными непрерывно действующими весами. Прн 
помощи последних проверяется вес ленты на единицу длины и, сле- 
довательно, правильность полученных калибров изделия. Далес 
лента непрерывным потоком поступает в охладительную ванну, а за- 
тем к автоматически действующему ножу. Нож, соответственно на- 
строенный, отрезает заготовки определенной длины. Срез произво- 
дится под углом для улучшения связи при стыковке, Изготовление 
ленты ведется на специальном агрегате (рис. 242). 

Современные агрегаты для выпуска ободных лент включают 
следующие машины и механизмы: 

1) вальцы для разогрева резиновой смеси; 

2) червячный пресс с диаметром червяка 150 мм (6”), предназ: 
наченный для выдавливания полосы ободиой ленты; 
` 3) приемный транспортер, на который принимается из головкн 
червячного пресса выдавленная полоса ободной ленты; на транспор- 
тере производятся первоначальные измерения ленты при пуске 
агрегата; 

4) весовой транспортер для непрерывного контрольного взвеши- 
пания полосы оболной ленты; взвешиваяис производится автомати- 


ческими весами и даст 
словный вес единицы 
длины полосы и значе- 
ния отклонений от сред- 
него спецификационно- 
го веса; 

5) устройство для 
непрерывного охлажде- 
ния и усадки полосы 
ободной ленты; охла- 
ждающее устройство 
состоит из ванны с 
‘транспортером, по кото- 
рому подается полоса, и 
форсунок, расположен- 
‘ных по продольной оси 
движения над движу- 
щейся полосой, для 
опрыскивания ленты во- 
дой; в конце охлаждаю- 
щего устройства имеет- 
ся приспособление для 
обдувки ленты сжатым 
воздухом; 

6) рабочий транс- 
портер, на котором про- 
изводятся следующие 
операции: опудривание 
тальком или мелом 
охлажденной и просу- 
шенной полосы обод- 
ной ленты, для чего в 
системе транспортера 
имеется бункер с вибра- 
тором и группой щеток; 
резка полосы на за- 
готовки, осуществляе- 
мая автоматическим 
ножом; отбор загото- 
вок. 

Для сокращения 
производственной пло- 
щади, занимаемой агре- 
гатом, рабочий транс- 
портер размещен над 
охладительным устрої: 
ством. . 
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Рис. 242. Агрегат для выпуска заготовок ободных лент. 
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4— весовой транспортер; 5 — переходной мостик; 5 — ванна охлаждения; 


иемный транспортер; 9 
7 — нож; 8 — механизм отмера; 9 —пудрилка; 40 — маркирующий аппарат; //—рабочий транспортер. 


червячный пресс; 2-— вентиляционный отсос; 3-— пр 
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Основные размеры агрегага (в 1): 
ширина транспортерных лені. 0.35 
ллина приемного транспортера . 1 
длина весового транспортера . 2,9 
длина охладительной ванны . . 15 
общая длина агрегата. . . . .19),7- 20 
длина рабочего траиспортера . 5—6 


Скорости движения рабочих органов агрегата: пусковая ско 
рость приемного н весового транспортеров 2—3 м/мин; рабочая ско- 
рость приемного, весового, охлаждающего н рабочего транспорте- 
ров — в пределах 5—20 м/мин, в зависимости от размера выпускае- 
мой ободной ленты. 

Агрегат оснащается контрольно-измерительпыми приборами: 
манометрами для определения давления воды и сжатого воздуха и 
тахометром, показывающим скорость движения транспортера, а так- 
же станком для пробивкн отверстий ч механизмом для нанесения 
штамнов на ленты. 

В охлаждающем устройстве достигается снижение температуры 
полосы ободной ленты с 90—100° до 20—25°. 

Для опудривания применяются жидкие составы --- водные эмуль- 
син нли дисперсии и тогда дополнительно перед рабочим транспор- 
тером устанавливаются сушильные камеры. 


Стыковка заготовок в кольца, 


Перед стыковкой заготовок в кольца необходимо тщательно осве- 
жить бензином поверхности срезов для удаления пудры. При приме- 
нении резины, содержащей синтетический каучук или регенерат, 
дополнительно производится промазка клеем. Иногда предварн- 
тельно производится шероховка стыкуемых поверхностей среза. 

После просушки концы стыкуют и прикатывают. Стык должен 
быть хорошо заделан и не иметь перекоса. Ширина стыка по средней 
линии ободной ленты 9—14 мм. Указанные операции производят на 
столах. 

Для прикатки стыка применяют станок простой конструкции. 
в котором склеенный стык пропускается между шкивом и прикаты- 
вающим прижимным роликом с насечкой, чем достигается доста- 
точно надежное скрепление. 

На рис. 243 показана схема такого прикаточного станка, имею- 
щего привод от электромотора мощностыо 1 л. с. 

Для стыковки применяются также пневматические ударного дей- 
ствия консольные пресса несложной конструкции. 

Прикатка стыка может выполняться и вручную роликом. 

Обыкновенно, если этого требует конструкция, при стыковке 
заготовки производится и наклейка фланца. При этом промываю! 
поверхность бандажной ленты бензином, промазывают ее клеем н 
накладывают фланец. Прикатка фланца осуществляется на станке 
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азанного выше типа. Станки следует располагать рядом, чтобы 
аботница могла выполнять обе операции без переходов. 

Часто практически шкивы обоих станков насаживают на один вал 
и приводят во вращение от одного мотора. 


Рис. 243. Схема прикаточиого станка. 
1— шкив; 2 — прикатывающий ролик (с насечкой); 3— прикатываю. 


щий ролик (отведенный); 4— прижнм; 5— ось вращения; 6 — обол 
иая лента в стыке; 7— крышка стола. 


Вулканилация 


Вулканизация стыкованных в кольца заготовок производится на 
дорнах в горизонтальных котлах обычного для резиновой промы- 
шленности типа или в формах в индивидуальных вулканизаторах. 

Конфигурация дорна определяет профиль готовой ободной ленты. 

На рис. 244 изображен плоский дорн для вулканизации заго- 
товок, изготовленный из кровельного железа. Для предотвращения 
смятия внутрь вставлены распорки / и по краям закатана толстая 
проволока 2. 

Высота в и ширина б, определяющие периметр дорна, подби: 
раются в соответствии с размером ободной ленты, 

На таком дорне производится вулканизация сразу нескольких 
заготовок, располагаемых по 6—8 штук рядом по длине а. Ободные 
ленты надеваотся на дорн с небольшим натяжением, благодаря чему 
обеспечивается достаточно плотное прилегание резины по поверх- 
ности, 

Для изготовления фигурных ободных лент применяются дорны 
соответствующего очертания (рис. 245), при помощи которых обод- 
Ной ленте придается заданный профиль. Предшествующие опера- 
ЦИИ — такие же, как при выпуске плоских ободных лент. 

Заготовку надевают на дорн с некоторым натяжением. Затем 
Дорны с помещенными на них заготовками, предназначенными для 
вулканизации, на вагонетках направляются в котел. Производитель- 
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ность котла несколько понижается, так как одновременно в него 
может быть загружено меньшее количество ободных лент, чем при 
нлоских дорнах. 

Несмотря на болсе сложный и дорогой процесс производства сле. 
дует рекомендовать изготовление только фигурных ободных лент. 

Для загрузки дорнов с за- 
готовками ободных лент в 
котел, обыкновенно приме- 
няются рельсовые вагонетки, 
причем рельсы проклады- 
ваются и в котел. При массо- 
вом производстве целесооб- 
разно иметь запасные ваго- 
нетки и дорны для сокраще- 
ния времени, потребного на 
перезарядку котлов. 

Вагонетка представляет 
собой площадку или этажер- 
ку с 5—6 полками, на кото- 
рые и кладут дорны с наде- 
Рис. 241. Плоский дорн для вулканизации тыми на них заготовками. 

ободных лент. Емкость тележки 150—200 
заготовок. 

Вулканизация ободных лент в котле 
производится острым паром при давле- 
нии 3,0—4,0 ат в течение 12—90 мин. 
После вулканизации в ободных лентах 
производят пробивку вентильных отвер- 
стий. Эта операция выполняется на спе- 
циальном сверлильном станке или вруч- 
ную вырубным штанцем. 

В последнее время, придавая каче- 
Рис. 245. Фигуриый дорн для СТВУ ободных лент большое значение, 

вулканизацин ободных лент. многие предприятия применяют для 

вулканизации заготовок только инди- 
видуальные аппараты. Этот метод в настоящее время является 
осговным. 

На рис. 246 показано сечение формы индивндуального вулкани- 
затора. Заготовка располагается на ложе /, являющемся сердечни- 
ком формы. Снаружи ободная лента 4 прессуется двумя фигурными 
полукольцами 2. Кромки ободной ленты прессуются двумя кольце- 
выми варочными камерами 3, в которые под соответствующим 
давлением подается воздух или пар. 

Прессовая вулканизация ободных лент дает изделия с более 
высокими физико-механическими показателями. Вулканизованная 
в форме ободная лента обладает гладкой поверхностью и правильной 
конфигурацией профиля. 
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При прессовой вулканизации можно применять более дешевые 
резиновые смеси, причем получаются вполне удовлегворительные 
качественные показатели н одновременно снижается себестоимость 
изделия. 

На рис. 247 схематически изображен индивидуальный вулканн- 
затор для ободных лент ВИФ-[ отечественного производства. Он 
‘состоит из следующих основных частей: станины с внутренней 
частью прессформы, замка, наружных полуколец, пневматического 
цилиндра с зубчатыми секторами, 
механизма для открывания и за- 
крывания наружных полуколеи 
прессформы, трубопровода для 
воздуха, пара и конденсата. Сн- 
стемой трубопроводов и ходовых 
кранов обеспечивается подача па- 
ра в полости прессформы и сжа- 
того воздуха в варочные камеры. 

На литой, чугунной станиие / 
укреплены остальные узлы и сое- 
динения аппарата. К станине на 
оси крепится внутренняя часть 
прессформы 2. По окружности ра- 
бочая поверхность прессформы об. 
работана так, чтобы создать ниж- 
нюю часть ободной ленты иужного Рис. 246. Форма для вулканизации 
профиля. В теле кольца проточены фигурных ободных лент. 
две полоски, в которые помещают 
варочные камеры 3. Два полукольца 5 — наружные части пресс. 
формы, надвигаемые по всей окружности, формуют другую сто- 
рону ободной ленты. Раскрытие полуколец сопровождается опу- 
сканием их вниз вдоль станины. Эта операция осуществляется 
при помощи пневматического цилиндра 8 (через рейку, зубчатые 
секторы и шарнирные связи, скрепленные с наружными полуколь- 
цами прессформы) и специального механизма, установленного на 
кронштейне. Предельное опускание полуколец прессформы 64-—68 мм. 
Опускание полуколец необходимо для снятия с формы готовой обод- 
ной ленты и надевання новой заготовки, 

В вулканизаторе ВИФ-1 одну прессформу можно заменить 
другой н при наличии соответствующих прессформ вулканизо- 
вать ободные ленты следующих размеров: 9,00--20; 34 х7 
и 6,50—20. , 

Габариты вулканизатора с трубопроводами: длина 800 мм, ши: 
рина 1200 мм н высота 2000 мм. Давление воздуха в цилиндре ч 
варочных камерах --6 ат. Давление пара в прессформах ~ 4 ат. 
Расход воздуха, привеленного к 760 мм и 1%, на один цикл вулка: 
низации — 0,1 м. 
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При режиме вулканизации в 19—12 мин, пронзводительность 
вулканизатора 4- .5 ппук в час. 

На шинных заводах индивидуальные вулканизаторы обычно 
устанавливаются рядами, вдоль которых прокладывается конвейер, 
несущий люльки. Рабочий, обслуживающий вулканизаторы, полу- 
чает конвейером заготовки н отправляет на люльках готовые обод- 
ные ленты ноеле вулканизации. 


Варочные камеры лля вулканизации ободных лент 


Для вулканизации ободных лент в индивидуальных вулканиза- 
торах изготовляются специальные варочные камеры, которые выда- 
вливаются на червячпом прессе в виде резиновых трубок. Трубки 
стыкуют, снабжают вентилями, оклеивают прорезиненной тканью 
и вулканизуют. 

Вулканизацию варочных камер производят в формах, в прессах 
или в специальных индивидуальных вулканизаторах. 

Для вулканизации ободных лент размера 34 Ж 7 применяются 
варочные камеры с толщиной трубки 5—6 мм; в качестве вентиля 
к ним - обычный автомобильный вентиль. 


Заключительные операции 


После вулканизации и пробивки вентильных отверстий ободные 
ленты подвергают осмотру и разбраковке. Затем производится мар- 
кировка (проставляют размер, марку завода, дату изготовления и 
браковочную отметку) и упаковка. 

Практнкуется также закладка ободной ленты в комплект 
шины. 

Сортировка ободных лент производится, в соответствии с техни- 
ческими условиями, по результатам видовой разбраковки. 

Для проверки механических свойств ободных лент подвергаюг 
испытаниям отдельные образцы, взятые от партии (до 0,2% от 
общего количества). При механических испытаниях определяются 
следующие показатели: разрывная прочность в кг/см?, разрывное 
удлинение в %, остаточное удлинение в % и сопротивление стыка 
расслоению в кг/см. 


Производственные дефекты ободных лент 


В производственной практике встречаются следующие дефекты 
Ободных лент: 

1) неровная поверхность и складки, являющиеся обычно резуль: 
татом небрежного хранения профилированной ленты после выпуска 
ее с каландра или червячного пресса или закатки ленты в смятую 
прокладку; они могут получиться и от сминания заготовки при вул- 


канизации; 


зех Изготовление ободных лент 


2) дефекты стыка — перекосы, нолучающиеся при неправильной 
стыковке концов заготовки, при непараллельности поверхности 
срезов; 

3) смещение вентильного отверстия — результат пробивки не но 
риске; 

4) неровности кромок, появляющиеся при местной вытяжке 
ленты, неправильных калибрах или несимметричности профиля заго- 
ТОВКИ; 

5) пузыри в резине — следствие нарушений режима работы при 
профилировании ленты; 

6) недопрессовка или запрессовка — результат работы на не- 
исправном вулканизаторе или плохих варочных камерах; 

7) пониженные механические показатели, свидетельствующие 
о нарушении режима смешения резины или режима вулканизации; 

8) недостаточная прочность стыка в результате плохой прикатки 
или неполного удаления растворителя при промывке бензином ни 
промазке клеем. 


Глава УТ 
ИСПЫТАНИЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ШИН 


Выпускаемая шинными заводами продукция проходит следую- 
щие стадии проверки и испытания: 1) видовая браковка, 2) балан- 
сировка, 3) физико-механические лабораторные испытания, 4) ста- 
ночные испытания, 5) дорожные испытания. 


пене д7 


ВИДОВАЯ БРАКОВКА 
Я 


‚ Браковке по видовым дефектам подвергаются все изделия. При 
этом могут быть определены наружные дефекты и лишь частично 
внутренние, например расслоение. Таким образом, видовая бра- 
ковка не может полностью характеризовать качество шин. 


г 


. БАЛАНСИРОВКА 


Конструкции современных легковых автомобилей позволяют раз- 
ѓвивать скорость до 200 и более км/час. При таких скоростях повы- 
‚сились требования, предъявляемые к конструкции автомобиля. 
Чтобы добиться наилучших эксплоатационных результатов, 
а также и большей безопасности движения, потребовалось ввести 
ряд улучшений и усовершенствований как в общее устройство 
“машины, так и в отдельные ее детали. Наряду с улучшениями 
конструктивного характера, при разработке современных типов 
‘автомобилей большое внимание обращается на обеспечение точно- 
сти и тщательности выполнения отдельных деталей машины н. 
в частности, шин. Особенно жесткие требования предъявляются 
к шинам, в первую очередь к максимальной их уравновешенности 
(сбалансированности). 

Под сбалансированностью покрышки в данном случае следует 
понимать равномерное распределение материалов по всей длине 
окружности, отсутствие утяжеленных или облегченных участков, 
т.е. чтобы любой отрезок покрышки по весу был бы равен такому же 
отрезку из любой другой части покрышки. 

Балансировка машин, работающих при вращении деталей, уже 
давно вошла в практику современных машиностроительных заводов. 
Однако в работе шинной промышленности балансировка только не- 
давно заняла то место, которое ей соответствует при современном 
высоком техническом уровне развития автотранспорта. 


24 Зак. 2255. Техн. шинного произв. 
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Тщательное уравновешивание вращающихся частей машины, 
в частности шин, при движенни автомобиля дает ряд важнейших 
преимуществ. Уравновешенная машина работает плавно, устра- 
няются вибрации, уменьшаются износ подшипников и расшатыва- 
ние всего механизма. 

Как уже указывалось, недостатки обработки могут создавать 
некоторые неправильности в распределении масс вследствие неточ- 
ности геометрических размеров и неоднородности материала. Обра- 
зующиеся при вращении дополнительные центробежные силы 
вызывают вредные колебания в машине. Чтобы устранить эги 
колебания и установить спокойные условия движения, необходимо 
уравновешивание машины, особенно при больших скоростях. 

Колесо современного автомобиля работает при больших ско- 
ростях вращения, достигающих 1000 и более об/мин. Неуравнове- 
шенные колеса вызывают колебания (биение) осей автомобиля, 
особенно передней, увеличивают тряску и затрудняют управление 
машиной. Такие колебания чрезвычайно вредны, так как понижают 
устойчивость автомобиля, разрушающе действуют на механизм 
машины и способствуют быстрому износу покрышек. 

Поскольку равновесие колеса является результатом взаимной 
уравновешенности всех его составных частей, необходимо, чтобы 
каждая из частей была максимально сбалансирована. Для 
уравновешивания же колеса необходимо точно знать величины 
несбалансированности всех его частей. Поэтому для определе- 
ния величины дисбаланса необходимы предварительные испы- 
тания резиновых деталей колеса автомобиля — покрышки и ка- 
меры. 

Определение величины дисбаланса. Выше уже было указано 
на необходимость во всех стадиях производственного процесса 
стремиться к созданию уравновешенности покрышки. Следует 
помнить, что уравновешенность покрышки достигается при ее изго- 
товлении; в готовом изделии возможность улучшить сбалансирован- 
ность ограничена. 

Для проверки степени уравновешенности, в первую очередь, сле- 
дует определить величину дисбаланса, т. е. отклонения от уравно- 
вешенности, на специально сконструированных балансировочных 
станках. 

Необходимо различать два вида дисбаланса: статический и 
динамический. Для уяснения различия между обоими видами 
дисбаланса рассмотрим значение его в эксплоатационных условиях 
покрышки. 

Во время движения автомобиля в покрышке, вращающейся 
вместе с колесом автомобиля, развиваются центробежные силы. 
Чем больше скорость движения автомобиля, тем больше эти силы, 
а именно: , 

ра 1 


= 77. 
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где: Р- центробежная сила, т — масса покрышки, о — скорость, 
В — радиус покрышки. 
} 
При т = 5 ‚ гле р — вес покрышки, е — ускорение силы 
тяжести, 


В идеально сбалансированной покрышке центробежные силы 
‚любых точек ее будут равны и направлены противоположно друг 
‚ другу. 

“В сбалансированной покрышке иместся по всей окружности почти 
полное равновесие центробежных сил п взаимное погашение их воз- 
действия на характер движения автомобиля. * 

‘г При наличии дисбаланса в покрышке, т. е. излишка материала 
‚на каком-либо участке ее во время движения покрышки, на этом 
ўучастке возникает центробежная сила, превос- 
входящая по величине центробежную силу на 
‘диаметрально противоположном участке. 

в» Избыточная центробежная сила на одном 
риз участков покрышки вызывает удар в момент 
еоприкосновения этого участка с дорогой (тол- 
ток от дороги на покрышку), приводящий 


Й силы. 

В момент прохождения тяжелого участка Рис. 248. Действие 
покрышки через самую верхнюю точку окруж- ШЕНТРобежной силы 
7, при наличии дисба- 
жости мгновенно понизится сцепление покрыш- ланса. 

с дорогой на величину избытка центробеж- тяжелое место: в точке 


на силы. Таким образом произойдет подскок /— происходит удар о до- 


огу, в точке 2— подброс 
ашины со следующим мгновенным паде- глуха веря, в торке 


; 3-— выброс колеса вперед, 
нием ее. в точке 4—отброс колеса 


При прохождении тяжелого участка через назад. 
райние точки окружности, расположенной на 
Минии, параллельной дороге, избыточная центробежная сила вызы- 
вает выбрасывание машины вперед или назад (рис. 248). ** 
'’ Для случая с покрышкой 7,50—17 указанные явления будут 
повторяться при скорости 80 км/час — 9Х 4 = 36 раз в секунду, 
а при скорости 150 км/час — 64 раза. 


— 


* Некоторая неуравновешенность центробежных сил все же имеется, так 


Как по месту деформации радиус вращения элементарных масс покрышки 
еньще. 


** Практически часть колебаний поглощается амортизирующей подвеской. 


24* 
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Если принять избыток материала на тяжелом участке в 100 г 
(0,1 кг), скорость движения — 80 км/час (22,2 м/сек), а радиус 
покрышки — 400 мм (0,4 м), то сила удара о дорогу на каждом 
обороте: 


0,1 х 22,22 


ову од = 126 85 


при скорости 120 км/час сила удара 28,4 кг; при 150 км/час — 44,6 кг, 

При удвоении избытка материала соответственно удваивается 
сила удара. 

Дисбаланс приводит к более быстрому износу машины, разру- 
шению покрышки, снижению сцепления колес с дорогой, ухудшению 
удобств езды на машине, 

При большой скорости езды и 
значительном дисбалансе водитель 
не сможет управлять машиной и в 
результате возможны аварии. 


Рис. 249. Статическая неуравнове- Требование сбалансированности 
шенность (избыток массы лишь покрышек относится особенно К по- 
в одном месте). крышкам легковых автомобилей. 


Последствия дисбаланса еще бо- 
лее осложняются, когда излишек ма- 

‚ териала находится не в одном месте, 
а в двух, находящихся одно против 
другого, различных местах на оси 

Рис. 250. Динамическая неуравно- вращения (рис. 249, 250, 251). Этот 

вешенность (избыток массы в двух случай неуравновешенности или сме- 

местах). щения центра тяжести носит назва- 
ние динамической неуравновешен- 
ности, так как обнаружить его воз- 
можно лишь при вращении покрыш- 
ки. В статическом состоянии оба из- 
лишка масс друг друга компенси- 
руют, а при вращении дают пару сил, 


Рис. 251. Статическая н динами- стремящуюся изменить плоскость 
ческая неуравновешенность (избы- Вращения (рис. 251), отчего при 
ток массы в трех местах). больших скоростях добавляется еще 


сплошная вибрация колеса, передаю- 
щаяся машине. Это ускоряет износ покрышки и понижает силу сце- 
пления колеса с дорогой. 

Если для тонкого дискообразного тела пара сил при небольшом 
рычаге дает малую величину момента, то для баллонных покрышек 
профиля 7,50, 7,00, 5,00 величина момента является значительной 
(рис. 252). 

Величина динамического и статического дисбаланса возрастает 
при повышении скорости пропорционально квадрату скорости дви- 
жения автомобиля (см. табл. 11). 
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Определяют величину дисбаланса на специальных станках. 
Статическому испытанию должны подвергаться все покрышки 
ля автомашин, работающих на больших скоростях. 
Балансировочные станки. Существуют различные конструкции 
балансировочных станков. По принципу уравновешивания они могут 


быть разделены на два 

типа: ТАБЛИЦА 11 
1) станки, в которых ве- Мое =. 

. А т пары сил в 

личина и положение уравно- Избыток для покрышек 7.5017 

вешивающих масс опреде материала при скоростях в ки/ч ас 


ляются с помошью компенси- 2 40 8) 100 | 150 200 
рующих грузов; 
2) станки, в которых эти 


величины определяются в 100 0,6 | 252) 4 | 89 | 15,8 
К 200 1,2 5,04 8 17,8 | 31,6 
результате выявления коле- 500 78 | 7561 19 | 967 1 174 
бательных движений вра- 350 | 91 | 882 | 14 | 312 | 55,3 
щающейся детали под дей- 400 2,4 |10,08 | 16 ! 35,6 | 63,2 


ствием дополнительных сил. 
Схема простейшего станка 

© компенсирующими грузами показана на рис. 253. 
° Станок состоит из станины 1, на которой в шарикоподшипниках 
‚установлен вал 2. На вал наглухо насажен барабан 3 с диаметром, 
фоответствующим диаметру бортов испытуемой покрышки, что 
‘обеспечивает плотную посадку. И вал и барабан строго выверены 
И сбалансированы. На тот же вал насаживается линейка 4 со шка- 
Пой, деленной на сантиметры. Линейка сбалансирована; она может 
‚ . быть повернута на любой угол и закреплева 
на валу винтом. К линейке имеется набор грузи- 
ков, но обычно достаточно одного. При помощи 
линейки п скользящего по ней грузика произво- 
дится определение неуравновешенности покрышки. 
Процесс балансировки заключается в сле- 
дующем. Покрышка насаживается на барабан и 
и под действием силы тяжести определенного уча- 
\ стка поворачивается вместе с барабаном и валом, 


2 = свободно вращающимся в подшипниках, занимая 
в СА 

Рис, 252. Д такое положение, при котором более тяжелая 
Рис. . Динами- ая — 

ческая  нсуравно. часть ее находится внизу, а более легкая — вверху. 


вешенность в по- 
крышке (ширина 
. профиля 20 сл). 


Закрепляют балансировочную линейку в верти- 
кальном положении. Затем поворачивают бара- 
бан с покрышкой на 90° и передвижением грузика 


на соответствующее деление липейки устанавли- 
Вают положение равновесия. Наиболее легкое место отмечается 
полоской несмываемой краски. 

_ Величина дисбаланса измеряется в грамм-сантиметрах и опре- 
‘Деляется уравновешивающим моментом силы относительно оси 
балансировочного барабана. Уравновешивающий момент равен 
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произведению веса грузика (сила) на показание шкалы линейки от 
точки приложения грузика до центра барабана (плечо). 

Пользуясь соответствующей формулой, можно достаточно точно 
определить избыточный вес утяжеленного участка, принимая, что 
парушающая равновесие масса действует на плечо величиной, 
приблизительно равной радиусу покрышки. 

Существуют балансировочные станки и более совершенной кон- 
струкции, допускающие автоматическое определение величины дис- 
баланса. Это такие же станки, как и описанные выше, но снабжен- 


Рис. 253. Схема балансировочного станка. 


ные специальными весами. Линейка у них заменена отбалансиро- 
ванной стрелкой, которая свободно вращается на валу и имеет 
зажимное приспособление. 

После того, как покрышка своей более тяжелой частью опустится, 
стрелка закрепляется в вертикальном положении. Затем покрышка 
поворачивается так, чтобы стрелка легла на площадку весов. Балан- 
сировка в этом случае производится за счет уравновешивания авто- 
матическими весами более тяжелой части покрышки. Результаты 
балансировки отсчитываются по шкале весов. 

Другой тип станка для определения дисбаланса представлен 
на рис. 254. 

Станок состоит из колонки /, несущей на себе подставку 2, 
и снабжен втулкой 3, в которой помещен вал 4, укрепленный 
в шарикоподшішниках 5. На правом конце вала 4 укреплен рычаг 6. 
опирающийся призмой 7 на пластинку 8, связанную с площадкой 
весов 9. Статнческим противовесом рычагу 6 служит стрелка 10. 
Эта же стрелка указывает местоположение наиболее легкого участка 
покрышки. При отпущенной гайке барабан 11 может свободно (неза- 
висимо от вала 4) вращаться вместе со втулкой 12, а крышка 13 — 
в подшипниках /4. 
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Свободное вращение дает возможность балансируемой детали 
под влиянием веса утяжеленного участка занять определенное 
положение. 

Покрышка надевается на барабан /Ї, на наружную часть кото- 
рого крепится кольцо 15, причем шпильки барабана должны входить 
в прорези кольца. Поворачиванием барабана при отпушенной гайке 
будет достигнуто положение, при котором утяжеленное место по- 
крышки окажется внизу. При этом стрелка 10 устанавливается 


Рис. 254. Балансировочный станок. 


8 вертикальном положении. Вместе с ней повернется и вал 4 с приз- 
Мой 7 на некоторый угол, описав дугу. Затем гайка затягивазтся и 
барабан может уже вращаться с валом 4 как одно целое. 

После этого поворотом барабана с покрышкой утяжеленную 
Часть смещают из нижнего положения так, чтобы призма 7 легла 
На пластинку 8 площадки весов 9. Призма 7 может давить на пла- 
<тинку лишь сверху вниз и при наличии шарнира между пластинкой 
и площадкой может свободно проходить снизу вверх. | 

Стрелка весов будет регистрировать вес несбалансированной 
(утяжеленной) части покрышки. 

Величина дисбаланса определяется путем умножения величины 
показанного стрелкой веса на длину рычага 6. 

На рис. 255 изображен другой тип станка для статической ба- 
Лансировки покрышек. 
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Покрышка, подвергающаяся балансировке, надевается на раз- 
жимной адаптер и ложится на балансировочный диск. Диск нахо- 
дится на шаровой опоре и может при открытом арретире откло- 
няться на небольшой угол в сторону наиболее тяжелой части 
покрышки. Угол отклонения балансировочного диска фиксируется 
сферическим уровнем, кольцевая шкала которого градуирована 
в грамм-сантиметрах. 
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Рис. 255. Станок для статической балаисировки 
покрышек. 


1 — балансировочный диск; 2 — адаптер; 3— шаровая опора; 4— ста- 
нина; 5 — демпфер. 


Изучение влияния величины дисбаланса при различных скорс- 
стях движения автомобиля привело, как уже указывалось, к приме- 
нению так называемой динамической балансировки. Для этого 
применяются специальные станки, позволяющие определять пове- 
дение щины при вращении, благодаря фиксации колебаний, 
появляющихся в результате действия возмущающей силы. 

Динамический балансировочный станок (рис. 256) состоит и: 
вертикальной, расширяющейся книзу станины, в верхней части 
которой в шарикоподшипниках расположен вал. На этом валу 
наглухо закрепляется обод колеса, а на ободе монтируется испытус- 
мая шина. На этой же станине вверху укреплен электромотор, при- 
водящий во вращение вал станка и шину. 

При испытании стремятся воспроизвести дорожные скорости 
автомобиля, доводя скорость вращения до соответствующей ско- 
ростям пробега. Станок сконструирован так, что несбалансирован- 
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ная шина вызывает вибрацию верхней часги его, как и в автомобиле, 
в условиях эксплоатации. 

На таком станке можно наглядно показать разницу в поведении 
между сбалансированной и несбалансированной шиной. Динамиче- 
ские испытания дают возможность установить для шин величины 
допускаемого дисбаланса. 

В производственной практике статическое определение дис-. 
баланса производится для покрышек, камер, а также для всего 
комплекта в целом. При этом наиболее лег- 
кое место покрышки отмечается условной мет- 
кой на боковине. 

‚  Соответственным подбором камеры и распо- 
‚ложением ее вентиля при монтаже около ба- 
‘лансировочной метки на покрышке достигается 
‚большая сбалансированность всей шины. 

;: Дисбаланс шины, т. е. покрышки и камеры 
‚для размера 7,00—15; 7,50—-16 и 6,00—16 дол- 
‚жен быть не более 1000 г-см, а для размера 
14,50—16 не более 300 г-см. 


у 
1 


В связи со все увеличивающимся выпуском 
гв Советском Союзе скоростных автомашин и 
ұшироким строительством сети автодорог и авто- 
страд, позволяющих развивать большие ско- 
рости движения, вопросы балансировки шин за- 
'нимают все большее место в практике шинных 
производств. Рис. 256. Динамиче- 
г Следует отметить, что если даже’ шина ский балансировочный 
‚статически уравновещена, то этого еще не- станок. 
достаточно для обеспечения сбалансирован- 

‚ности всего комплекта колеса. Часто дисбаланс колеса вызывается 
‘наличием неуравновещенности у других деталей колеса — обода, 
тормозного барабана и т. п. Поэтому, помимо балансировки шины, 
‚должна производиться и балансировка всей системы смонтирован- 
‘ного колеса. 

? Кроме того, если даже вновь выпущенные шины и колеса будут 
Уравновешены, то в процессе эксплоатации, за счет возможного 
неравномерного износа нли повреждения покрышки и других частей, 
снова может появиться значительная несбалансированность всей 
системы колеса. 

Поэтому в процессе эксплоатации рекомендуется периодически 
производить проверку сбалансированности колеса автомобиля. Сте- 
Пень уравновешенности может быть улучшена соответствующим 
расположением специальных балансировочных грузиков весом 50 
Или 75 г на ободе колеса (рис. 257). 

Дополнительно сбалансированность шины определяется при 

наружении величин радиального и ` бокового «биений». Под 
«биением» понимается отклонение профиля шины от нормального 
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по линиям окружностей в беговой части и по боковине. Для опре- 
деления величины радиального и бокового биений применяются спе. 
циальные станки (рис. 258), снабженные измерительными прибо- 
рами. Радиальное биение по наружному диаметру покрышки 
не должно превышать 1,5 мм, а боковое — 2 мм. 

При изготовленин покрышек следует соблюдать ряд мер, способ- 
ствующих получению уравновешенных покрышек, а именно: 

стыки полос корда должны 
располагаться равномерно по всей 
окружности барабана; 

стык в слоях каркаса не дол- 
жен превышать 5 ниток; 

количество стыков в каждом 
слое в отдельности не должно 
быть более трех; 

при вставке крыла необходимо 
следить, чтобы стыки крепитель- 


Рис. 257. Балансировочные гру- Рис. 258. Схема станка для изме- 
зики. рения биений шины. 


ной ленты правого и левого крыла были смещены по отношению 
друг к другу на 180°; то же относится и к бортовым ленточкам 
(чеферам); 

стык протектора должен быть расположен противоположно 
стыку брекера; 

наложение протектора следует производить без вытяжки или 
посадки. 
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ФИЗИКО-МЕХАНИЧЕСКИЕ ИСПЫТАНИЯ 


Для проверки качества выпускаемой продукции производят так- 
же физико-механические испытания образцов выпускаемых изделий. 

При помощи физико-механических испытаний, производимых 
в лабораторных условиях, исследуют качество изделия как в целом, 
так и по отдельным его элементам — протектора, брекера, кар- 
каса и т. д. 

Для таких испытаний требуется разрезать покрышку или 
камеру, вследствие чего они являются выборочными. С этой целью 
производится, по возможности в минимальных размерах, отбор 
готовых изделий в качестве образцов, из которых вырезаются соот- 
ветствующие заготовки для проведения испытаний. 

На всех шинных заводах проводят нижеперечисленные испытания. 

Определение разрывной нагрузки. Из массива протектора 
‚ в продольном направлении, параллельно беговой дорожке, заго- 
- товляются пластинки толщиною 1,5—2,0 мм, из которых стандарт- 
‘ным ножом, имеющим форму двусторонней лопатки с длиной рабо- 
чего участка 25 мм и шириной 6,5 мм, вырубают образцы для 

испытания. Разрыв образцов производят на разрывных машинах. 

Определение относительного удлинения протекторной резины 
производят одновременно с определением разрывной нагрузки по 

` обычной, общеизвестной методике. 

Определение остаточного удлинения. Остаточное удлинение 
определяют через 1 мин. после разрыва непосредственным измере- 
нием масштабной линейкой рабочего участка образца. Измерение 
производят с точностью до 0,5 мм. Методика определения остаточ- 
ного удлинения — общепринятая. 

Определение твердости производится пружинным твердомером 
типа Шора. Образцы с гладкой поверхностью вырезают из разных 
мест протектора в виде квадратных пластинок размером 20 х 20 мм 
и толщиной не менее 5 мм. При испытании прибор укрепляют на 
специальной подставке. 

Определение твердости может производиться также непосрел- 
ственно на готовой покрышке, так как при этом оча не претерпевает 
повреждений. 

Испытание на истирание. Испытание производят на стандарт- 
ном приборе типа Грасселли. Образцы вырезают из разных мест 
протектора на равной глубине от поверхности. Размер образцов 
20х20 х 10 мм. Истираемая поверхность должна быть парал- 
лельна беговой поверхности покрышкн, истирание образца следует 
вести в направлении беговой дорожки. Истирающей поверхностью 
должна быть корундовая бумага определенного номера, заменяемая 
после каждого отдельного испытания. , 

Испытание каркаса. Цель испытания каркаса — проверка корда, 
применяемого для изготовления покрышки, а также определение как 
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связи между кордом и другими деталями, так и сопротивления 
корда к многократным деформациям. Одновременно с кордом про- 
веряют и каркасные резины. 

Определение разрывной нагрузки и относительного удлинения 
нитей корда каркаса покрышки. Из слоев каркаса извлекают по 
несколько. нитей корда. Освобожденные от резины нити подвергают 
испытанию на разрыв и относительное удлинение на динамометре. 
Длина нитей принята равной 400 мм. Скорость движения нижнего 
зажима — 300 мм/мин. Расстояние между зажимами — 200 мм, груз 
для предварительного натяжения — 100 г. 

Разрывное усилие при испытании нити фиксируется по шкале 
нагрузок с точностью до 0,1 кг, а относительное удлинение при раз- 
рыве — масштабной линейкой с точностью до 0,5 мм. Окончатель- 
ный результат испытаний корда выводится как среднее из нескольких 
определений. 

Необходимо учитывать, что полученные данные характеризуют 
кордную нить, уже прошедшую различные виды обработки в про- 
цессе изготовления покрышек. 

Определение прочности сцепления между деталями’ по- 
крышки. Из диаметрально противоположных участков покрышки 
в радиальном направлении вырезают по две заготовки шириной 
25 мм каждая. 

Образцы берут на участке от середины профиля покрышки до 
кромок усилительных ленточек и заворотов слоев в бортовой части. 
Края образцов слегка расслаивают, причем два из них с одной 
стороны — по четным слоям, а два других с другой стороны — по 
нечетным слоям. Расслоение производится на динамометре со ско- 
ростью движения нижнего зажима 100 мм/мин. 

Прочность сцепления определяют как среднее нескольких 
испытаний и выражают в килограммах на і см ширины об- 
разца (кг/см). 

Так определяют связь между брекером и протектором, боковинои 
и каркасом. 

Для лабораторного испытания образцов, состоящих из протек- 
торной резины, брекера и каркаса, в условиях деформаций сжатия 
и сдвига, работниками НИИ шинной промышленности М. Цыд- 
зиком п А. Раппопортом были разработаны конструкция 
так называемой брекерной машины п методика испытания об- 
разцов. 

Результаты испытания на брекерной машине хорошо согла- 
суются со станковыми испытаниями покрышек. 

Для оценки прочности протектора и резинокордной части 
покрышек последние иногда испытывают на продавливание сталь- 
ной трубкой сектора покрышки, устанавливаемого на разрывной 
машине. 

Показателем этого испытания является нагрузка, при которой 
происходит продавливание испытываемого сектора покрышки. 
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Старение резины определяют, помещая на установленное время 
образцы, заготовленные согласно методике соответствующих испы- 
таний, в воздушный термостат. Затем образцы после окончания 
срока старения подвергают испытаниям, показывающим сравнитель- 
ное изменение их механических свойств. 

Специальные испытания. Перечисленными испытаниями не исчер- 
пываются все возможности лабораторного изучения шинных изде- 
лий. В настоящее время для этой цели существуют десятки различ- 
ных испытаний. В зависимости от поставленных при исследовании 
задач практикуются испытания на морозостойкость, теплостойкость, 
теплообразование и т. п. 

Определение внутреннего строения покрышки. Наряду с прове- 
дением физико-механических испытаний важное значение имеет 
тшательный осмотр срезов поперечного и продольного сечений 
покрышки и поверхностей расслоения между деталями. При осмотре 
срезов можно выявить, соблюдены ли условия, влияющие на каче- 
ство готового изделия. 

Детальный осмотр разрезанной покрышки позволяет проверить. 
выполнены ли основные конструктивные требования, предъявляемые 
`к готовому изделию, как то: 1) симметричность профиля покрышки, 
2) заданные по спецификации толщины деталей, 3) расположенне 
отдельных деталей, заворотов слоев и т. п., 4) угол расположения 
нитей корда в каркасе покрышки, 5) частота расположения нитей 
‚корда в различных участках покрышки, 6) соответствие очертания 
бортов покрышки профилю обода, 7) положение рисунка протек- 
тора. 

При этом выявляются такие дефекты, которые невозможно опре- 
делить при внешнем осмотре изделия, например: внутренние 
‚ складки, извилистость нитей корда, правильность перекрещивания 
слоев, пропуск отдельных деталей, наличие различных мелких рас- 
слоений и т. д. 

Обмер наружных габаритов шины. Шину монтируют на про- 
веренный стандартный обод. Внутреннее давление доводят до 
заданной величины. Через пять минут после того как шину надули 
воздухом ширину профиля измеряют в шести разных местах, распо- 
ложенных на равном расстоянии друг от друга по окружности. На- 
ружный диаметр определяют измерением при нормальной темпера- 
туре длины окружности надутой шины. 
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Шины предназначены для работы в течение продолжительного 
периода времени. На выявление срока службы их в условиях 
эксплоатации, так называемого километража пробега, требуется от 
12 до 24 месяцев. Между тем для производства очень важно быстрое 
определение качества выпускаемой продукции. Поэтому шинные 
заводы подвергают свои изделия особым испытаниям на станках. 
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Испытания, которым подвергаются шины, можно подразделить 
на контрольные, специальные и научно-исследовательские. 

Контрольные испытания производят систематически при проверке 
качества готовой продукции. Эти испытания имеют целью устана- 
вливать соответствие выпущенных изделий принятым техническим 
условиям и стандартам. 

Специальные испытания предназначаются для выявления основ- 
ных свойств опытных образцов новых конструкций шин. Эти испы- 
тания должны предшествовать пуску испытуемых изделий в серий- 
ное, массовое производство. 

Научно-исследовательские испытания весьма обширны и пресле- 
дуют самые различные задачи. В основном они сводятся к уста- 
новлению и подтверждению теоретических положений, к проверке 
и исследованию их на практике, к специальным наблюдениям за 
отдельными моментами работы шины и т. д. Сюда же относятся 
испытания для определения различных коэфициентов, например, 
характеризующих взаимодействие шины с дорогой и т. п. Методика 
исследовательских испытаний в каждом отдельном случае различна 
в зависимости от поставленных задач. 

Станочные испытания шины производят в заводских лаборато- 
риях, но в условиях, по возможности воспроизводящих условия 
работы изделия в эксплоатации. 

Для скорейшего получения результатов испытания готовых изде- 
лий в настоящее время применяют ряд специальных установок, 
построенных на принципах воспроизведения условий работы шины 
при эксплоатации на дороге. 

Наиболее распространенными типами станочных испытаний 
являются: 1) обкатка на специальных станках, 2) испытание на 
многократный удар падающим грузом, 3) испытание на разрыв 
гидравлическим давлением. 

Обкаточиые станки. Наибольшее значение имеют испытания 
шин на обкаточных станках. Существуют многочисленные кон- 
струкции испытательных установок, однако большинство из них 
построено на общем принципе, заключающемся в том, что колесс 
автомобиля со смонтированной на нем шиной вращается на месте, 
в то время как «дорога» движется. 

Применение этого принципа позволяет в заводской обстановке 
определить ряд основных показателей качества шины. Роль дви- 
жущейся «дороги» выполняет вращающийся барабан, на который 
опирается испытуемая шина. 

Станок для испытания шин обкаткой в условиях работы пе- 
реднего или заднего колеса представляет собой вращающийся 
барабан и приспособление для установки колеса с шиной (рис. 959, 
260 и 261). 

Испытуемая покрышка, выдержанная не менее 4 суток после 
вулканизации, вместе с камерой монтируется на свободно вращаю- 
щееся колесо, установленное в специальной подвижной тележке 
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Колесо под соответствующей нагрузкой прижимается к металличе- 
‘скому барабану, причем прижимное усилне осуществляется с по- 
мощью рычага с регулируемой величиной груза. 

Барабан приводится в движение, которое передается прижимае- 
мой к нему шине. 

На поверхности барабана могут находиться несколько металли- 
ческих клиц. Клица обыкновенно представляет собой металли- 
ческую полосу, изогнутую по кривизне рабочей поверхности бара- 
бана и образующую на барабане соответствующий выступ. Клица 
как бы воспроизводит удар, получающийся при наезде на препят- 
ствие. При таком ударе шина резко деформируется. 

Расположение, размеры и количество клиц можно варьировать. 
Например, рекомендуется на окружности барабана диаметром 
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Рис. 259. Общий вид обкаточного станка (испытуемая покрышка помещается 
над барабаном). 
1— шина; 2— барабан; 3— рычаг; 4-— рама станка. 

:1700 мм и шириной 340 мм применять три железные клицы, при- 
`крепленные на равном расстоянии друг от друга и образующие воз- 
‘вышения в 19 мм. Клицы вырезаются из цилиндра диаметром 73 мм. 
Они должны быть расположены: одна под углом в 45°, другая — 90° 
и третья — 135° по отношению к краю барабана. 
_ Соответствующим прибором определяется скорость вращения 
барабана, вследствие чего получается возможность установить вели- 
‘чину «пробега» шины. 

Нагрузка, при которой испытываются шины, строго фиксируется 
и обычно должна быть равна величине рабочей нагрузки. 

Соответственно нагрузке принимается и величина внутреннего 
давления воздуха в ездовой камере. Часто для сокращения времени, 
Потребного для проведения испытания, режим испытания делают 
более жестким, т. е. увеличивают нагрузку и уменьшают внутрен- 
нее давление. Скорость обкатки устанавливают в зависимости от 
Размера шин, т. е. назначения и условий эксплоатации. В практике 
чаще применяются скорости от 40 до 75 км/час. 
` На рис. 260 изображен станок для испытания шин обкаткой 
В условиях работы заднего колеса. 

В настоящее время для испытания шин на заводах применяется 
Станок, схематически изображенный на рис. 261. 
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Станок этот служит для испытания шин в условиях работы перед. 
него колеса. На нем можно одновременно испытывать две шины 


Рис. 260. Общий вид обкаточного станка (оси покрышки и барабана нахо-’ 
дятся в горизонтальной плоскости). 


1—шина; 2— барабан; 3— рычаг; 4— груз; 5 — рама станка. 


одного или разных размеров диаметром от 600 до 1400 мм в преде- 
лах скорости от 30 до 150 км/час. 

Привод станка осуществляется от мотора постоянного тока. 
В зависимости от ассортимента шин, подлежащих испытанию, мотор 
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должен иметь мощность 29 пли 60 кот ири п == 975/1525 об/мин. 
В первом случае (29 квт) при скорости до 100 км/час можно исцы- 
тывать две шины с нагрузкой 2500 ке или одну шину с нагрузкой 
4500 кг, а при скорости 150 км/час - одпу шину с нагрузкой 
:1500 кг. Во втором случае (60 квт) при скорости до 100 км/час 
‘можно испытывать две шины с нагрузкой 4500 ко, а при скорости 
150 км/час --- одну шину с такой же нагрузкой. 
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Рис. 261. Общий вид обкаточпого станка (осп покрышки п барабана пахо- 
дятся в горизонтальной плоскости). 
1— шипа; 2— барабан; 3 — мотор; 4 -- каретка; 5 – чериячная передача. 
к, 
г Диаметр барабана -— 1592 мм, ширина его — 400 мм, длина 

ужности --— 1/200 км, число оборотов в минуту 100—500. 

й Для испытания шипа устанавливается на ось, которая закре- 
ляется в каретке. В зависимости от размера шины положение 
йретки относительно барабана регулируется от руки при помощи 
ервячной передачи. Под действием грузового механизма шина 
врижимается к вращающемуся барабану. 

# В случае разрыва покрышки во время испытания груз опускается; 
ври этом конечный переключатель останавливает электродвигатель 
Привода станка, и мсханизм сбрасывателя автоматически отодвигает 
каретку с шиной от обкаточного барабана. 

Для получения более правильных сравнительных величин резуль- 

Сатов испытаний в помещении испытательной установки должна 
Поддерживаться строго определенная температура, обусловленная 
режимом обкатки. 
‘ Существуют различные режимы обкатки. В некоторых случаях 
испытание покрышки на станке ведут безостановочно до полного 
разрушения изделия или по ходу обкатки производят остановки 
‚ Верез определенные промежутки времени, обычно через каждые два 
маса. Во время остаповок осматривают поверхность покрышки, 
„Измеряют ее температуру и давление в шине. 

Для окончательной оценки результатов пспытания покрышку 
После выхода ее из строя разрезают и передают в лабораторию для 


Җетального исследования. 


в 25 Зак, 2255. Тези. шинного произв. 
: 
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Испытательные станки конструируют таким образом, чобы 
и случае резрушения камеры или покрышкя происходила автомату. 
ческая остановка. Кроме того станок снабжают предохранитель. 
пыми приспособлениями и ограждениями, обеспечивающими без. 
опасность работы. 

Этот способ испытания во многом соответствует эксплоатацион. 
ным условиям. Шины выбывают из строя в результате разруше. 
ния каркаса, расслоения, отслоения и разрыва протектора. По 
данным испытания можно судить также и о теплообразоваиии 
при эксплоатации шины. Однако станочпые испытания не дают 
достаточной характеристики работы борта и истирания протектора, 
Для эффективного испытания борта необходимо по крайней мере 
наличие поворотов при движении колеса. 

Километраж, определяемый на обкаточных станках, нельзя пепо. 
средственно сопоставлять с практической продолжительностью 
службы покрышки на 
автомобиле. Получаемые 
данные станочных испы- 
таний покрышек служат 
лишь для сравнительной 
оценки качества покры- 
шек одной конструкции, 
отличающихся между со- 
бой рецептурой резин или 
некоторыми изменениями 
слецификации. 

Кроме обкаточных стан- 
ков существуют машины, 
определяющие истирание 
протектора. Для этого 
применяется барабан, па 
беговой поверхности которого находится слой бетона или другого 
дорожного покрытия. 

Путем торможения рабочего колеса можно добиться таких же 
условий работы, как у заднего колеса автомобиля. 

Определенный интерес представляет установка оригинальной 
конструкции для обкатки покрышек (рис. 262). Эта установка 
состоит из электромотора /, шасси автомобиля 7, нагрузочных ящи“ 
ков 2, беговых барабанов 8, тормозного устройства 4. 

Барабаны имеют диаметр 2,44 м и ширину 232 мм. Поверхности 
нх не цилиндрические. Прямые образующие этих поверхностей 
параллельны осям барабанов только в двух местах, а в остальных 
имеют наклон до 10°, плавно меняющийся (на рис. 262 показан 
пунктиром). Этим создается колебапие шасси с колесами в верти 
кальной плоскости. 

Беговые поверхности барабанов покрыты карборундом. Это вм" 
зываег повышенное истирание прогектора. 
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Рис. 262. Станок для испытания покрышек. 
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Возможность торможения п наличне пагрузочного ящика позво- 
ляют регулировать износ покрышек. 

Такой характер испытания приближает работу шин к естествен- 
ным дорожным условиям. 

Барабаны жестко закреплены на одном валу, посередине кото- 
рого сидит тормозной шкив 5. Шасси 7 несут на себе колеса с испы- 
туемыми шинами 6. Электромотор 1 приводит во вращение колеса 
с шинами; последние, сцепляясь с барабанами, заставляют шкив 
вращаться. 

Установка снабжается распределительным щитом и часовым 
механизмом, автоматически обеспечивающим периодичность испы- 
тания: после 3 мин. работы установка на 2 мин. выключается. 

Весовая нагрузка, обеспечивающая прижим колес к барабанам, 
подбирается для различных размеров покрышек отдельно. 

Испытания ‘производят при числе оборотов колес и барабанов, 
соответствующем средней скорости автомобиля — 43—45 км/час. 
В результате испытаний износ покрышки оценивается по уменьше- 
нию радиуса шины и потере веса после пробега. 

Испытание на удар. Для воспроизведения в лабораторных усло- 
виях работы шины на удар применяются специальные установки. 
При испытании на такой установке шину монтируют на колесо, укре- 
пленное в патроне подвижной тележки, скользящей вдоль верти- 
кальной направляющей станины. 

Тележка вместе с покрышкой подымается до определенной 
высоты и свободно падает, ударяясь о металлическую наковальню. 
Устройство тележки позволяет нагружать ее дополнительным гру- 
зом. Таким образом, при заранее известном весе всей падающей 
системы соответствующим подбором высоты задают ударную на- 
грузку. 

В процессе испытания шина вращается для того, чтобы удару 
подвергались различные участки беговой поверхности покрышки. 

В зависимости от размера и конструкции шины можно устано- 
вить, какую работу на удар должны выдерживать шины. При этом 
для четырехслойных покрышек внутреннее давление в камере под- 
держивается 1,4—2,5 ат, а для шестислойных — 1,6—2,4 ат. 

Существуют и другие конструкции установок для испытания 
шины на удар, в которых шина закреплена, а движется груз — боек 
по вертикальным направляющим. 

Испытание на разрыв. Для определения прочности каркаса 
(коэфициента запаса прочности) производят специальные испыта- 
ния покрышек на разрыв от гидравлического давления. 

Помещенпая в установку шина подвергается действию внутрен- 
него гидравлического давления. Давление повышают до момента 
разрыва покрышки. Таким образом можно получить величины, 
характеризующие прочность каркаса. Так, чеғырехслойные по- 
крышки, работающие в эксплоатации при внутреннем давлении 
2,0 ат, разрываются при внутреннем давлении 14 ат. 
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ДОРОЖНЫЕ ИСПЫТАНИЯ 

Дорожные испытания представляют собой наблюдения за рабо- 
ой шин в условиях эксплоатации, при определенных строго фикси. 
рованных режимах. Главное достоинство дорожных испытаний 
в том, что пока они являются единственными, действительно пол- 
постыо характеризующими качество шип. 

Сложная конструкция пневматической шины и большое разно- 
образие в условпях ее работы в эксплоатации не позволяют опре- 
делить ее качество на основе одного вида испытания, хотя многие 
лабораторные н станочные испытания и дают ряд полезных сведе- 
ний, облегчающих конструирование и усовершенствование изделий. 
Все это, однако, недостаточно для точной характеристики эксплоата- 
ционных показателей. Можно считать, что самым главным для 
оценки шины являются практические дорожные испытания. Только 
результаты дорожных испытаний, притом проведенных достаточно 
широко, хорошо подготовленных в отношении выбора маршрута 
пробега и режима работы, могут дать исчерпывающую и правиль- 
пую характеристику качества шины. 

Данные дорожных характеристик работы шин могут быть полу- 
чены из отчетных сведений автохозяйств«о ходимости шин и мате- 
риалов по специальным испытаниям шин в условиях эксплоатации, 
проводимых под наблюдением завода-изготовителя. 

Кроме этого рекомендуются периодические целевые обследова- 
ния широкой сети гаражей, работающих в различных условиях. 

О качестве выпускаемых изделий можно судить также и по отзы- 
вам, поступающим от потребителей. 

Сведения о километраже и дефектах покрышек от гаражей авто- 
хозяйств могут охватывать, при падлежащей постановке наблюде- 
ний, десятки тысяч покрышек. Учет работы покрышек автохозяйства 
должны вести по определенной форме. 

Нри выборе для наблюдения автохозяйств следует учесть необ- 
ходимость изучения работы покрышек в различных климатических 
и дорожных условиях. Предпочтение должно быть оказано гаражам 
с правильной эксплоатацией автомашин, наличием квалифицирован- 
ных кадров, а также высоким среднесуточным пробегом автомобилей. 

Ускоренпые эксплоатационные испытания шин проводятся па 
специальных экспериментальных автомобилях. 

Экспериментальные автомобили, с полной нагрузкой балла- 
стом (песок, чугун и т. п.), работают без остановки по определен- 
ному маршруту в течение круглых суток. Специальные техники, 
сопровождающие колонну экспериментальных автомобилей, прово- 
дят замеры давления в шинах, наблюдают за состоянием испыты: 
ваемых шин, следят за соблюдением всех правил испытаний. 

Хотя стоимость ускоренных испытаний шин и высока, однако этн 
испытания при достаточном количестве работающих автомобилей 
дают в короткие сроки надежные данные для суждения об эксплоа- 
тационном качестве испытываемых шин. При ускоренных испыта- 
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`ниях удается достичь гарантийной нормы пробега тип в б -8 раз 
быстрее по времени, чем при обычной эксплоатацит шипи в авто- 
хозяйствах. 


Широко организованные ускоренные испытания опытных шин 
из синтетического каучука в свое время сыграли большую роль, 
позволив ответственно и быстро решить вопрос о переводе шинного 
производства на этот новый вид материала. 


Рис. 263. Схема перестановки шин. 


у а— на легковом автомобиле, б---на грузовом. (Зацасная шнна участвует 
в перестановках только в случае ее равноценности с остальными ши- 
нами. Направление перестановки запасной шины показано пунктнром.) 


Для ускорения дорожных испытаний и создания более стандарт- 
‚ных условий обкатка шин иногда производится на автодромах. Авто- 
дромом называется специально построенная для испытаний беговая 
дорога, которая болышей частью имеет эллипсовидную форму. По- 
верхность дорожного покрытия может быть различной: щебень, 
асфальт, гудрон, булыжник и т.д. При испытании на автодромах 
„обыкновенно изучению подвергаются не только шины, но и авто- 
мобили. 

В процессе испытаний шины периодически демонтируют, взве- 
шивают и подвергают внутреннему н наружному осмотрам для 
обнаружения появившихся дефектов. Через определенные проме- 
жутки времени пробега шины переставляют с колеса на колесо, 
соблюдая определенный порядок (рис. 263). 

При ведении обкаточных испытаний следует обязательно фикси- 
ровать метеорологические условия, так как они могут существенным 
образом влиять на характер износа шин. 

Испытание шин в пробеге можно ечитать эффективным только 
`В том случае, когда наряду с определением конечной величины 
пробега удается установить причину, вызывающую разрушение 
Изделия. Для этого после окончания испытания покрышку тща- 
тельно исследутот, для чего ее разрезают, расслаивают и всесторонне 
испытывают в лаборатории. 
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ХАРАКТЕРИСТИКА КОНСТРУКЦИИ ШИНЫ 


Конструкция шины характеризуется в основном: 1) площадью 
контакта и величиной удельного давления на дорогу, 2) радиусом 
качения, 3) стрелой прогиба. В некоторых случаях бывает нужно 
знать удельный вес покрышки. Эти данные могут быть определены 
в лабораторных условиях с помощью соответствующей аппаратуры. 

Площадь контакта в статическом положении определяется на 
специальной установке, конструкция которой позволяет получить 
отпечаток (след) шины на ровной поверхности поверочной плиты. 
Для этого шину покрывают краской, а на плиту накладывают бу- 
магу, на которой н ‘воспроизводится площадь соприкосновения 
(рис. 264). Естественно, что при указанном испытании должны быть 
зафиксированы нагрузка на шину и внутреннее давленис в камере. 

По площади контакта находят величину среднего удельного 
лавления шины на дорогу, которая определяется как отноше- 
ние величины нагрузки к площади отпечатка. Получаемая таким 

образом величина давления является 


ИРЛИ средней и не отражает картины дей- 
ствительного распределения удельных 
НЕЕ ИИ л20лсний по площади контакта. Между 
тем, для определения факторов, ха- 
рактеризующих износ шины и дороги, 
важно знать величины максимальных 
Рис. 264. Площадь контакта давлений, 
(след). Для выявления величин  действч- 
тельных удельных давлений был при- 
менен специальный прибор (рис. 265). В основу устройства этого 
прибора положен принцип, позволяющий производить измерение 
статических усилий в шине в плоскости ее соприкосновения с доро- 
гой по трем направлениям: вертикальному, горизонтальному по холу 
машины и перпендикулярному плоскости колеса. 

Главной частью прибора является вертикально расположенный 
стержень /, входящий в отверстие плиты 2 с небольшим зазором 
и опирающийся на измерительный прибор с весовым устройством. 
Шина, помещаемая на плиту, создает давление на стержень, изме: 
ряемое весовым устройством. Величина отклонения отмечается 
нзмерителем 3. Наличие зазора в отверстии между плитой и стерж- 
нем позволяет последнему воспринимать и горизонтальные усилия. 
которые измеряются весовым измернтелем 4, соедиценным тросом 
с пружнной 9. 

Аналогичное устройство имеется и для измерения боковых гори: 
зеитальных усилий в плоскости, перпендикулярной чертежу. 

Стержень приводится в положение равновесия при помощи вес" 
и оттяжек пружин 5. Дпаметр его 11,3 мм, т. с. площадь понереч 
ного сечения | см?, благодаря чему при нзмерениях получается пе 
посрелственно величина улельного давления, Зазор между стерж 
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нем и илитой по всей сго окружности Ол мл. Для лучшего еце- 
пления межлу шиной и плитой торец стержня. а также плита 
имеют рифление. 

Все устройство расположено па супорте, позволяющем его пе- 

едвигать в продольном и поперечном направлениях. Это лаег 
возможнос гь производить измерения в усло- 
виях двнжущегося участка пути. 

Стрела прогиба и радиус качения опреде- 
ляются по описанной выше схеме (см. Пло- 
щаль контакта). Шины под фиксированной 
нагрузкой и при заданном внутреннем давле- 
нии располагаются на гладкой плите. Уста- 
новка спабжается измерительными линейка- 
ми для определсиия вертикальных дефор- 
маций. 

Удельный вес покрышки определяется при 
помощи установки, нзображенной на рис. 266. Рис. 265. Прибор для 
К цилиндрическому баку / прикреплен уголь- чения на рогу 
ник 2 с кронштейном 9, несущим па себе весы. 

Весы расположены так, что точка подвешивания покрышки совпадает 
г осью бака. Для подвешивания покрышки имеется диск 4 с цепями 5 
и крюками 6. Перед определением удельного веса покрышку взвеши- 
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Рис. 256. Установка для определения удельного веса и объема покрышек. 


Вают. Зачем се опускают в бак, наполненный водой до уровня 
водослива. Чтобы внутри покрышки прн погружении ее в воду не 
образовались воздушпые мешки, между бортами покрышки вста- 
вляют деревянные распорки. После Б-минутного пребывания но- 
крышки в воде се взвешивают в погруженном состоянии. 


Глава УП 


ОСНОВЫ ПРОЕКТИРОВАНИЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ШИН 


Из всех существующих в современной техинке изделий очень 
пемногим приходится работать в столь сложпых п тяжелых усло- 
виях, как современной пневматической шине. В различных дорожных 
и климатических условиях, при больших и быстро меняющихся ско- 
ростях, достигающих 180 км/час и более, со значительными и разно- 
образными динамическими нагрузками и сложными деформациями. 
шина должна выдержать пробег, достигающий дссятков тысяч кило- 
метров. " 

В таких условиях работы к шине одновремеино предъявляются 
требования одинаковой прочности и одинаковой изнашиваемослн 
всех ее основных частей. 

Отсюда и вытекает необходимость конструирования покрышки па 
основе детального и обоснованого расчета ее основных частей и элс- 
ментов и проверки прочности ее в целом. 

Расчет покрышки в расчлененном виде и задача комплексного 
расчета осложняются паличием разных материалов, составляющих 
покрышку, одновременностью разнохарактерных воздействий, боль-- 
шой относительной величиной и сложностыо деформаций и их вза- 
имным влиянием. . 

Разработка конструкции шин складывается не столько из расчет- 
ных выкладок общей теории упругости, сопротивления материалов, 
физики, химии, механики и т. д., сколько из научного обобщения н 
освещения богатого опыта применения покрышек, с учетом резуль- 
татов разных видов испытаний, а также установленных закономер- 
постей и эмпирических формул. 

Конструктор шин в своей практике пользуется не только оныг- 
пыми данными, но ведет одновременно работу и по чисто теоретн- 
ческому разрешению вопросов, возникающих при проектировапии 
шины в целом и се деталей. При этом он должен учитывать: 

1) конструктивные особенности автомобиля, для которого проск- · 
тируется покрышка, и влияние этих особенностей на условия работы 
покрышки; сюда относятся максимальные и средние скорости, грузо: 
подъемность, ускорение при троганни с места, торможепие, частота 
остановок, число ведущих осей, число и размеры колес, спенифиие 
скне условия эксплоатации и т. ц.; 
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2) совершепествование самой шины в отношении ес техпических 
свойств — увеличение прочности, уменьшение изпашиваемости, 
повышенне боковой устойчивости, увеличепие теплостойкости, пони- 
жение способпости к теплообразованиям, повышение амортизацион- 
ных свойств при наименьших затратах матернала и средств; 

3) полный и своевременный учет усовершенствований в области 
материалов, составляющих покрышку; совершенствование и удеше- 
вление технологии изготовления шины и ее деталей. 

Весь процесс проектирования покрышки расчленяется на отдель- 
ные этапы, но решения, принимаемые в отношении этих отдельных 
этапов, взаимно связаны и прямо или косвенно влияют друг на 
друга. 

Законом о пятилетнем плане восстановления и развития народного 

‘хозяйства Союза ССР на 1946--1950 гг. было запланировано ‘освое- 
ние автомобильной промышленностью выпуска ряда новых типов 
‚автомобилей — легковых и грузовых. 
‚ По своим конструктивным данным новые модели грузовых авто- 
‘иобилей — ГАЗ-51, ГАЗ-63, ЗИС-150, ЯАЗ-200 и новые модели 
‚легковых автомашин — ЗИС- 110, «Нобеда», «Москвич» во многом 
‘превосходят прежние модели автомобилей; они имеют повышенную 
трузоподъемность, повышенную скорость, высокую износоустойчи- 
‘вость ответственных узлов и ряд других преимуществ. С усовершен- 
'Фтвованием автомобилей, выпускаемых в настоящее время нашими 
отечественными заводами, повышаются требования и к шинам. 

Новые типы шин должны обладать следующими дополнитель- 
ными преимуществами: 

' 1) максимальной радиальной деформацией при минимальной 
боковой; 

2) максимально сниженным коэфициентом сопротивления каче- 
вию шип; 

3) максимально повьшепным коэфициентом сцепления с дорогой; 

4) повышенными характеристнками резин по прочности при 
повышенной температуре. 

На основе анализа работ по эксилоатации шин прежних моделей, 
З также накопленных научно-исследовательских и эксперименталь- 
ных работ конструкция шин из года в год совершенствуется, н 
В настоящее время новые модели шин отвечают предъявляемым 
К ним высоким требованиям. 


ОСНОВНЫЕ СТАДИЙ ПРОЕКТИРОВАНИЯ 


Технический проект шины. Работа по проектированию 
покрышек проходит через две стадии. 

В первой стадии производится выбор типа п размера покрышки, 
а также осповных материалов п общая «увязка» покрышки со всеми 
составляющими се элементамн. 
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В результате должны быть произведены все пеобходимые расчеты 
н обоснования, сделаны чертежи как шины в собранном виде, так 
и покрышки и отдельных ее зон, дана пояснительная записка по кон. 
струкции, технической характеристике материала и основным вопро. 
сам технологии изготовления. 

По существу, работа эта является уже законченным техническим 
проектом покрышки. 

Во второй стадии, в соответствии с техническим проектом, приво- 
дятся исчерпывающие данные и указания для изготовления запро- 
сктированной покрышки, т. е. рабочие чертежи каждой детали со 
всеми необходимыми указаниями в части раскроя, обработки матс- 
рналов и полуфабрикатов, и подробные спецификацин со всеми необ. 
ходимыми указаниями о методах сборки и наложения отдельных 
деталей, составляющих покрышку, а также чертежи приспособлений 
для изготовления некоторых деталей покрышки. 

Эта стадия является уже рабочим проектированием. 


Основные исходные данные и технические требования 
к проектированию шины 


Исходными данными при проектировании шин служат дашиые 
выпуска автомобилей по пятилетнему плану, что собственно и яв- 
ляется общим заданием на проектирование новых типов шин. 

По отношению же к отдельному объекту проектирования общее 
задание дополняется рядом специальных указаний. 

Всякое отдельное задание сопровождается приложением техин- 
‘ческих требований. 

В них кратко излагаются сведения о назначении автомобиля 
с указанием его технических показателей, оговариваются особые 
требования к покрышке в зависимости от условий ее работы, пре- 
дельные габариты шины и др. Все эти данные, однако, определяют 
лишь пригодность запроектированной шины для того или иного авто- 
мобиля, но отнюдь не исчерпывают тех требований, которые предъ- 
являются к современной шине в отношении ее качества. 

Следовательно, при проектировании задача гораздо сложиес: 
детально она не обусловливается при выдаче задания, не излагается 
в технических требованиях, но в каждом отдельном случае решается, 
по возможности, в полном своем объемс. 

При проектировании шин конструктору должны быть известны: 

1) тип, модель н назначение автомобиля (грузовой, легковой. 
специальный, спортивный, автобус — городской, междугородный 
ит, д.); 

2) грузоподъемность; 

3) число осей; 

4) число ведущих осей; 

5) число колес на каждой оси; 

5) распрелеление вссл автомобиля по осям н общий вес с нагр 
кой и без нагрузки; 
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7) тип обода (глубокий, полуглубокий, плоский), его обозначение 
ў расстояние между сдвоениыми колесами; 

8) наибольшая и средняя скорость автомобиля (км/час): 

9) дорожные условия (асфальт, грунт, проселочные дороги, без- 
орожье, лесные условия, карьер ил. д.); 

10) максимально допустимый наружный днаметр шины, макси- 
" АЛЬНО допустимая ширина профиля, расстояние шин от ближайших 
ыступающих частей автомобиля и другие размерные данные 


И ЗЫ 


Рис. 267. Положение ишиы па машине. 


В — оошая ширина пары сдвоенных шин; С--расстояние между центрами сдвоенных шин; 

Р — диаметр тормозного барабана; / — расстояние между крайними боковыми выступами; 

2 — зазор между наружной стороной внутренней шины и ближайшим выступом (рессорой); 

М — расстояние между амортизатором и рамой; Н — расстояние между шиной и кузовом 
автомобиля. 


11) особые требования к покрышке и камере (специальный тип 
@нтиля, специальная конструкция камеры и т. д.); 

12) перспективы выпуска данного типа шин на ближайший год 
‚ Дальнейшее время. 


` Определение тина и номинальной величины профиля шины 
в надутом состоянян 


, Проектнрование нишы начинается с выбора типа покрышки для 
анного автомобиля, который тронзводится в зависимости от на- 
начения автомобиля и применяемых в покрышке матерналов. На- 
ример, в свос время использование уточной ткаш для каркаса 
Покрышки вместо корда обусловливало применение шины высокого 
Давления. Позднес, с появлением корда стало возможным перейти 
проектированию покрышек пизкого давления, как обладающих 
|начительно лучшими эксплоатационными свойствами в сравнении 
< покрышками высокого давления. В настоящее время для грузовых 
автомобилй шины проектируются только низкого давления. Проек- 
‘Тированис шин высокого давления, как пин устаревшего типа, не 
Роизволится ни для новых автомобилей, ни лля автомобилей старых 
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марок. Этот тип шип остался лишь лля обслуживання действую ето 
парка грузовых маш прежних выпусков ЗИС-5 п ЯГ-6. 

В настоящее время, в связи с выпуском легковых автомобиле 
повых и болес совершенпых конструкций, рекомендуется останавли. 
ваться, при выборе, на шинах сверхнизкого давления. Покрышки 
этого типа обладают повышенной амортизационной способностью, 
меньшим весом и большей грузоподъемностью и, следовательно, 
имеют ряд преимуществ по сравнению с шинами низкого давлення. 

Далее, исходя из максимальной нагрузки на одну шину по дан. 
ным распределения нагрузок на осях автомобиля, указацным 
в технических требованиях, производится выбор так называемого 
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Рис. 268. Усовершенствование профиля автомобильной покрышки. 


А— наружный диаметр покрышки, 2 —диаметр обода покрышки, Н-—высота профиля 
покрышки. /-—клинчерная покрышка; 2— покрышки высокого давления; 3— покрышки 
низкого давления; %— покрышка сверхнизкого давления, 


торгового размера покрышки и ширины поперечного сечения се 
в надутом состоянин. 

До 1929 г. для легковых автомобилей старых конструкций пер: 
вые шины низкого давления проектировались, как у нас в Союзе, 
так и в международной практике, исключительно малых профилей — 
порядка 3,50”, 3,75”, 4,25”, но с большими диаметрами ободов 
24”, 23", 22", 31", что вызывалось необходимостью размещения тор- 
мозных барабанов больших диаметров. С 1929—1930 г., с посте- 
пенным усовершенствованием конструкцин автомобиля, а также 
текстнльных материалов, составляющих покрышку, появилась воЗ- 
можность вести проектирование покрышек больших профилей, как, 
папример, 4,75”, 5,50”, 7,00”, 7,50”, с применением ободов мень" 
ших диаметров: 19”, 17”, 16” (рис. 268). 

Стремление к увеличению профиля шины и уменьшению дпа" 
метра обода, как уже указывалось, обусловливается в основном, 
во-первых, проектированием автомобилей новых моделей увеличен" 
ных мощностей, с увеличенной скоростью; во-вторых, желанием по” 
лучить соответственно шины с повышенными рабочими свойствами 
в части увеличения устойчивости, облегчспия управления автомобн- 
лем, уменьшения эксилоатационных расходов и т. п, 
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Обычиый чни покрышек низкого давления, монтирусмых на авто- 
‘кобилях действующего парка на ободы диаметров 17— 16”, ве может 
‚ достаточной степени удовлетворить вышеуказанным современным 
‘.ребованиям к шине для вновь выпускаемых и проектируемых 
"моделей автомобилей. Покрышки пового типа сверхнизкого давле- 
‘ния монтируются на обод в 15” уширенного (на 15—95 мм) типа, 
‘лаботают на пониженном внутренпем давлении при меньшем весе 
‘покрышки. Грузоподъемпость у них выше грузоподъемности обыч- 
ых шин низкого да: 
"ления. 
з. Профиль шины 
‘ля заданной нагруз- 
щи и диаметра обода 


Выбирается по таб- 
ди 


РА 1 1] УГА 


лицам норм нагруз- 
хи, помешенным в 
ГОСТ на легковые и 
ррузовые шины, или 
идя размеров, не пре- 
дусмотренных ГОСТ, 
що соответствующим 
вправочникам. 
Ё В процессе проек- 
рования покрыш!- 
Ки имеется в виду Рис. 269. Влияние перегрузки на километраж шин. 
Юбеспечение взанмо- 1 — нормальное давление, нормальный кнлометраж; // — нерегруз- 
1 ка 20%, 702. километража; /11-— перегрузка 40), 50:0 киломе- 


раменяемостн наших тража; /У— перегрузка 60, 89%, километража; У-- перегрузки 
н с шинами дру- Зо. Зо километрлжа; 7 перегрузка 100° о, 257,.% километража, 


ких стран. 
Поэтому, желая сочетать размеры вновь проектируемых шип 
® шинами других стран, при определении размера покрышки и 


Иностранных справочников по шинам и ободам, в таблицах которых 
имеются следующие необходимые данные: торговый размер шины, 
МИсло слоев, максимальная нагрузка па шину, рекомендуемое вну- 
френнес давление, профиль обода, максимальная ширина шины 
В надутом состоянии и т. п. Таблицы, составленные в футовых и 
ДЮймовых измерениях, ири проектировании шины переводятся 
В метрическую систему, принятую у нас в Союзе, за исключеннем 
торговых размеров шин и ободов, которые во всем мире имеют 
ДЮймовые обозначения, даже в странах с обязательной метрической 
Системой. 

Рекомепдуемые нормы нагрузок и внутреннего давления уста- 
Новлены в зависимости от размера профиля, числа слоев и диа- 
Метра шины. 

сходя из исследований напряжений и теплообразования, полу- 
Чающихся в шине при ее работе в зависимости от скорости 


им 


Основы 


прооктирования 


автолобильнях иен 


передвижения автомобиля, производят расчет допускаемой нагрузку 
па пину. Эти данные берут за основу ири проектировании скорост, 


Рис. 270. Профиль покрышки (обозначения). 


В — ширина профиля; /1— высота профиля; аа —гори- 
зонтальная ось профиля; 6 — ширина беговой части 
протектора; №,, Ю, Ю-— радиусы сопряжения вну- 
треннего контура; #---стрела дуги протектора; ~ -— ра: 

диус сопряжения бортовой части. 


ных шин и шин, работающих 
па пониженных скоростях, 

Так, например, для ско. 
ростных шнн нагрузка, ука. 
занная в справочнике, дол. 
жпа быть снижена на 20— 
40%; для шин, работающих 
на низких скоростях, наобо. 
рот, пагрузка может быть 
песколько повышена. 

После выбора размера 
шины производят проверку 
размещения ее в конструк. 
ции автомобиля. При этом 
особое внимание должно 
быть обращено на соблюде 
нне необходимых зазоров ме- 
жду сдвоенными шинами и 
между шиной и выступаю- 
щими частями автомобиля. 


Пример определения 
номииальной величины 
профиля шины 


По техническим требованням 
для данного типа автомобиля за- 
данными величинами являются: 
максимальная нагрузка на шину — 
600 кг и диаметр обода — 16”. 


По таблице, приведенной в ГОСТ 4754-49 на шины пневматические для 
легковых автомобнлей, выбираются шины с днаметром обода в 16”. По рекомен- 
дуемым нагрузкам к заданной нагрузке проектируемой шнпы близко подходят 
шины двух размеров: 7,00 —16 и 6,50 - 16 с числом слоев 1 иб (см. табл. 17). 


ТАБЛИЦА 12 
-— —- — - - (ыы —- Я 2- р о. 
Максимально рекомендуемая 
| нагрузка на колесо и давле- 
Размеры шины ниев шине, соответствующее Ширина 
Чиело этой нагрузке . 
(горговые) обод профнах 
люпмы слоев нагрузка давление ии 
кг кгјем? 
А А 
6,50—16 6 550 | 2,9 1,50Е 172-74 
7,00--16 4 520 1,70 БОЕ, 1827 + 
7,00—16 6 635 | 2,5 4,508 18457 1 


Первые два размера шин, указанные в табл. 12, при нагрузке 600 кі 
будут работать в эксплоатации с перегрузкой в У и 155, что совершенно нё 
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допустимо, особенно в случае изготовления покрышек из синтетического каучука, 
так как установлено, что перегрузка шин (см. рис. 269) илн сниженное вну- 
треннее давление значительно уменьшают нормальный километраж. 
Приемлемой в рассматриваемом случае является покрышка размера 7,00—16 
в 6 слоев с рекомендуемой нагрузкой в 635 кг; она будет недогружена на 5,5%/, 
что вполне допустимо, учитывая возможность получения перегрузок в экспло- 
атации. 
Ширина профиля выбранной шины 7,00—16 в надутом состояини, как видно 
из табл. 12, равна 184 — 4 мм. 
‚ Принимая 5—10%/ раздутия покрышки этого типа и размера, определяют 
ширину ее по вулканизационной форме. При проектировании шии эту ширину 
принято обозначать буквой В (рис. 270). 


9 
ЕЧ 
Профиль покрышки „ды 


Максимальная рекомендуемая могрузка ‚кг 


Я в 20 Е? 


? 
Диаметр обода „дм 
Рие, 271. Днаграмма „нагрузка — днаметр обода — размер 
шины“, 


При выборе размера шин по заданной иагрузке можно пользоваться графи- 
ком зависимости профиля шины от нагрузки и днаметра обода (рис. 271). 


Построение наружного профиля. покрыишя 


При проектировании покрышки построение наружных очертаний 
покрышки производят, исходя из размеров непадутой шипы. 


Р 
Конструкция покрышки характеризуется соотношением В ВЫ- 


соты к ширине профиля покрышки в ненадутбм виде (по вулкани: 
зационной форме). 

В зависимостн от выбора величины этого отношення получаюгся 
различные изменения параметров покрышек при их надуванни, 
Что сказывается на уменьшении одних напряжений и увеличении 
других, а это, в свою очередь, сказывается на пробеге шин в эксплоа- 
тапии. 
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и: Н 
Гак, например, принимая отношение р 22 1, мы получим про. 


филь покрышки удлиненной конфигурации. При падувапии такая 
покрышка уменьшается в днаметре, так как профиль ее буде, 
стремиться к круглым очертаниям. В силу этого протектор се 
окажется в сжатом состоянии, отчего сопротивляемость покрышки 
механическим повреждениям в дорожных условиях повысится. 
По некоторым данным, увеличение пробега такого протектора 
достигает 30%. В то же время увеличатся напряжение сдвига между 
протектором и каркасом и напряжение растяжения в боковых стен- 
ках покрышки. 

Когда же целью является снижение расслаивающего усилия 
между протектором и каркасом покрышки и смягчение напряжения 


М Н 
ее боковых частей, целесообразно отношение величин 7 брать 


равным 1 или даже меньше 1. 


Н 
При выборе отношения = в каждом отдельном случае проекти- 
В р 


рования следует стремиться получить покрышку такого очертания, 
которое обеспечило бы наивыгоднейшие условия работы каркаса н 
протектора, а это будет достигнуто, если при изменении очертания 
покрышки не появится дополнительное напряжение в шине под 
пагрузкой. 

В практике проектирования покрышек преобладают следующие 


отношения высоты к ширине: для грузовых покрышек ;;- == 1,05— 1,17; 


Н 8—1,2. Соотпоше 
для легковых хз = 1,08—1,2. Соотношения эти для покрышек раз: 


ных размеров приведены в табл. 13. 
ТАБЛИЦА 13 


| ‚ Ширина профиля Наружный диаметр 
Размер Число Рисунок н | ‚ми Тар. мм 
шины слоев протектора В. малум - КШ а 
пы | по форме покришки по форме мокри 
° | 1 Е т И р 7 
450—164 : Дорожный | 110 | 109 115 | 645 ‹ 640 
50—16 4 5 1,05 1. 1265 | 130 - 67] | 670 
700—164. » 1,08 г 168 178 7685 1 765 
7,00—16 б, Повышенной 1112 1 174 г 184 792,6 774 
р проходимости н 
7,50—16 | 6 , Дорожный 1105 183 22 | 800 | 80 
6,50-—20 б. » ›0" 165,1 176 809 804 
6,50—20 0 Повышенной 1,10, 168 180, 880 | 883 
проходимости р 
12,00—20 Е" Дорожный 1,10 283 316 1 1133 ‚127 
12,00—20 ‚ 14 | Повышенной 1,12 283 359 145 |! 1033 
проходимости р 
14,00—20 18 То же 1,08 338 — 1239 — 
| 
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А Н 2 
Большие величины у> берут для покрышек с рисунком протек- 


ора повышенной проходимости. 

® Как это уже указывалось, по заданной величине нагрузки на 
олесо автомобиля и диаметра обода можно определить размер 
шины и ширину ее профиля в надутом, до установленной нормы 
Внутреннего давления, состоянии. 

К Для дальнейшего конструирования покрышки необходимо знать 
№тирину профиля нечадутой шины, т. е. ширину ее по вулканизацион- 
кой форме. 

р Изменение ширины профиля зависит от отношения высоты про-. 


юрда по короне, типа корда, вытяжки его в производстве и ряда 
фругих факторов. 

` Экспериментальные данные показывают, что отношение ширины 
профиля надутой шины В,„лут К ширине профиля по форме Врх 


Н Я — 
рлизко по величине к отношению т. Так, например, при 7 2 1,08 
К 


В адут = 1,06: 


Вам 


Владут = 113 
Вфорк Е 


Зная отношение 


Я 
й Внадут 
> —— , определяют величину В, т. е. ширину 


в 


рофиля по вулканизационной форме. 
и. определяют и величину Н ненадутой 
пины (по вулканизационной форме). , 
Установив высоту профиля Н, переходят к определению других 
реличин, относящихся к очертанию профиля покрышки: бортовой 
асти, ширины беговой дорожки протектора, стрелы прогиба протек- 
ра, радиуса построения очертания протектора, положения средней 
инии профиля и т. п. 
‹ Очертания бортовой части покрышки. Величина раздвига бортов 
ро форме принимается равной расстоянию между: закраинами обода, 
екомендуемого в справочнике для данного типа покрышки. 
Для шин низкого давления ширина обода принята равной 
65—70% ширины профиля покрышки; для нового типа шин сверх- 
Низкого давления шнрина обода выше на 15—25 мм, — это увели- 
Чивает сопротивление шины боковому заносу и обеспечивает бӧль- 
Щую устойчивость автомобиля. С применением уширенного обода 


Выбрав же отношение 


` 26 зак, 2255. Техн. шинного произв. 
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соотношение между раствором бортов и шириной профиля увели. 
чивается до 0,78. 

Для грузовых покрышек, монтируемых на плоский обод, очер. 
тание борта показано на рис. 272 (6). 

Для легковых автомобилей 
очертание бортовой части но. 
крышки показано Также на 
рис. 272 (а); бортам дается 
двойной уклон для лучшего на. 
тяжения шины на глубоком 
ободе с конической полкой и 
для устранения возможности 
проворачивания покрышки на 
ободе. 

Ширина беговой дорожки, 
кривизна и стрела дуги про. 
тектора. Построение наружныҳ 
очертаний верхней части по- 
крышки начинается с определе- 
ния ширины беговой дорожки 
протектора, У современных кон- 
струкций покрышек низкого 
давления ширина беговой до- 
рожки протектора составляет 
70—85 9 от ширины профиля 
покрышки (табл. 14). 

Для шин сверхнизкого да- 
вления ширина протектора 
меньше, чем у шин низкого да- 
вления. Для шин повышенной 
Рис. 272. Очертание борта покрышки ПРоходимости ширина протек- 

для обода с прямой полкой. тора доходит до 90% от шири- 
профиль формы, ны профиля покрышки. 
—————— коитур обода. У скоростных покрышек С 
с— для легковых машин, 6— для трузовых машин. _ 
целью уменьшения потерь на 
качение, а также для снижения 
веса протектора ширина беговой дорожки должна быть 
значительно меньше. При этом учитывается, что деформация 
скоростных шин меньше обычных. 

При узком протекторе возможен быстрый его износ вследствие 
малой величины площади контакта шины с дорогой. С другой сто- 
роны, если протектор широк, то края его, примыкающие к боковине, 
могут вызвать сосредоточение изгибов в соответствующей боковой 
части каркаса и нарушить правильную работу покрышки. 

При выборе ширины беговой дорожки и кривизны протектора 
учитывается величина прогиба шины под нормальной нагрузкой на 
колесо при нормальном внутреннем давлении воздуха в камере. ПО 
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‘отношению к высоте профиля прогиб при проектировании покрышек 
‘низкого давления принимается 19—12%. Поэтому стрела дуги про- 
‘тектора составляет 6—10% от высоты профиля шины. 


ь ТАБЛИЦА 14 


Е. Ширина беговой до- | Стрела дуги протек- 

Ё Размер Рисунок протектора рожки протектора тора в % к высоте 

М В ‘ок ширине профиля профиля 
 4,50—16 | Дорожный 73,5 6,5 

К. 5,00—16 А 70,4 7,06 

7,00—16 „ 70,3 6,62 

‚ 7,00—16 | Повышенной проходимости 86,1 8,8 

| 7,50—16 | Дорожный 80,9 7,3 

г 6,50—20 ” 75,2 8,6 
 6,50—20 | Повышенной проходимости 88,0 10,25 
#12,00—20 | Дорожный 78,9 8,25 
1200—20 | Повышенной проходимости 88,8 9,8 

| 14,00—20 | Повышенной проходимости 88,8 9,5 


к Радиус кривизны протектора определяется на основании при- 
Нятой величины стрелы дуги протектора. 

б При подборе закругления могут встретиться затруднения, по- 
тому иногда очертания протектора делаются двумя радиусами, при 
атом малый радиус равен 25—40 % от большого. Главное соображе- 
Вие в пользу двух радиусов — получение более плоского протектора 
К несколько закругленными краями, т. е. с меньшим радиусом 
У краев, чтобы уменьшить толщину протектора в этой части. 


Определение положения средней оеп профиля покрышки 


’ После подбора очертаний протектора и бортовой части по- 
*рышки переходят к построению очертаний боковины, для чего 
Находят положение средней горизонтальной оси профиля покрышки, 
На которой в самом широком месте откладывают величину ширины 
профиля. На этой же оси находятся центры дуг боковины. Положе- 
Ние средней линии определяет зону наибольших деформаций 


Н В 
ў оковых стенок покрышки. Отношение я в современнои практике 


принимается в пределах 0,80—0,95, т. е. средняя линия располагается 
Несколько ближе к бортам. 
? По возможности очертания нижней и средней части боковой 
Стенки делаются одним радиусом, лежащим на горизонтальной осе- 
Вой линии. Практически это осуществляется таким образом, чтобы 
Центр радиуса Ю› приходился на горизонтальной осевой линии. 
Если очертания боковины не удается подобрать одним радиу- 
сом, — берут два радиуса. 
Затем через крайнюю точку очертания протектора проводят 
Касательную к окружности боковины. Этот участок профиля 


26* 
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в старых конструкциях покрышек часто вычерчивался выпуклой, 
а иногда и вогнутой дугой; при этом получался резкий переход от 
массивной беговой к тонкой боковой части. В подобном случае при 
эксплоатации шины в этом месте возможны сильные перенапряжения 
корда, могущие привести к разрушению каркаса. Для шин сверх- 
низкого давления на этом участке возможно вычерчивание профиля 
в виде вогнутой дуги. 

Кривые для боковой и бортовой части профиля сспрягаются 
дугой короткого радиуса над бортовой частью покзышки. Величина 
этого раднуса имеет весьма существенное значение по следующей 

° причине: при малой величине радиуса (10—15 мм) в нижней части 
боковины образуется заметный выступ, так называемая «подушка». 
Следовательно, в форме должно быть соответствующее углубление, 
в котором при вулканизации возможно образование воздушных 
карманов, что приводит к дефектам внешнего вида покрышки. При 
изготовлении покрышек из синтетического каучука наличие углубле- 
ния в формах проявляется еще более резко в виде трещин и недо- 
прессовок. В конструкциях покрышек последнего времени радиус 
принимают от 20 до 50 мм, в зависимости от размера и гипа по- 
крышки. 

После определения основных размеров наружных очертаний 
покрышки переходят к построению внутреннего контура покрышки 
с необходимым уточнением некоторых размеров. 


Определение внутреннего очертания покрышки 


Выбор материалов. Так же, как и при проектировании любой 
конструкции, важнейшей задачей конструктора покрышки является 
выбор надлежащего материала. 

Материалы, входящие в покрышку, выбирают в зависимости от 
типа, размера покрышки и ее назначения. 

Определение количества слоев каркаса. Установление оптималь- 
ного количества слоев корда в покрышке — одна из наиболее ответ- 
ственных задач проектирования. Число слоев определяют в зависи- 
мости от нагрузки, необходимого внутреннего давления, профиля 
покрышки, типа шины и ее назначения по ГОСТ или справочникам 
по шинам. 

Прочность каркаса зависит от прочности нитей корда, их частоты 
и количества слоев. Например, с увеличением прочности и частоты 
корда соответственно уменьшается число слоев. Поэтому понятно 
стремление применять корд с нитями, обладающими большой раз- 
рывной прочностью и большой частотой. 

Однако при слишком большой частоте расположения нитей и 
недостаточном количестве резины между смежными нитями воз- 
можно расслоение каркаса. 

Современные способы полуплоской и полудорновой сборки спо- 
собствуют понижению частоты нитей корда. В этом отношении 
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приходится внимательно следить, чтобы расчетная прочность кар- 
каса не снижалась за счет уменьшения числа нитей, которое зависит 
от угла раскроя и степени вытяжки по длине. В большинстве совре- 
менных шин расстояние между нитями составляет 25—35% от 
калибра непрорезиненной нити корда. 

В покрышках больших размеров для грузовых машин, особенно 
у работающих при высоких температурах, иногда наблюдается 
отслоение протектора. Значительное улучшение в этом направлении 
достигается пр:менением более редкого корда в последних слоях 
каркаса, т. е. в слоях, прилегающих к протектору. В многослойных 
покрышках это создает также более плавный переход от сравни- 
тельно жесткого тканевого каркаса к эластичному резиновому про- 
тектору; поэтому для последних (обычно двух) слоев каркаса 
применяется более редкий корд, чем для остальных слоев. 

Для сравнительной проверки условной прочности всего каркаса 
пользуются следующим простым способом: если известны крепость 
отдельной кордной нити, число нитей на 100 мм и число слоев кар- 
каса, то произведение этих величин дает условный показатель проч- 
ности. 

Так, если крепость кордной нити 10 кг, количество нитей на 
100 мм — 94 и число слоев в покрышке 6, то условная прочность 
каркаса (на 100 мм ширины) будет 10 Х 94 Х 6 = 5640 кае. 

Этим весьма приближенным способом можно пользоваться 
только для ориентирсвочного определения степени изменения проч- 
ности каркаса покрышек одного размера при замене, например, 
корда одной крепости другим, изменении частоты нитей корда или 
числа слоев его. 

Общепринято определение запаса прочности нити корда для по- 
крышки по приближенной формуле Смольянинова: 


‚‹_РРЕИ@ Ва сова) —рапо. ща] 
= М№.г. 2 Е 


где с — напряжение на нить корда, кг;нить; { — плотность корда, 
т. е. число нитей на 1 см; М — число слоев корда в каркасе 
покрышки; г — расстояние от опасного сечения до оси вращения 
колеса, см; Р — внутреннее давление в шине, кг/см?; р — радиус 
профиля покрышки по среднему слою каркаса, см; а — угол наклона 
нити корда в месте опасного. сечения; Ф — угод между радиусом- 
вектором и горизонтальной осью профиля. 

Обычно расчет ведется для короны покрышки (опасное сечение). 
В этом случае $ == 90°, ѕіп Ф = 1. 

Запас прочности нити определяется из уравнения: 


Ю 


К= 2, 


где №, — крепость нити корда, кг. 
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Запас прочности нити должен быть не менее 5—7-кратного 
в з^впсимости от условий работу шины. 

Достаточно принять во внимание громадные напряжения, кото- 
рые испытывает покрышка вследствие перегрузки, высоких скоростей 
и ударов под действием дорожных препятствий, и учесть, что все эти 
Факторы могут иногда действовать одновременно, чтобы понять, 
почему необходимы столь большие запасы прочности. 
` Число слоев каркаса было бы легко теоретически подсчитать на 
основе расчета допустимого разрывного напряжения. Однако, вслед- 
ствие деформации шины во время эксплоатации, в покрышке возни- 
кают усталостные явления. которые в сочетании с падением. проч- 
ности материалов из-за нагрева 
шины могут вызвать преждевре- 
менное разрушение ее даже при 
достаточном запасе прочности 
каркаса. Поэтому расчет прочно- 
сти каркаса от действия внутрен- 
него давления не может полностью 
' характеризовать долговечность по- 
крышки в эксплоатации. 

Необходимо помнить, что не 
всегда увеличение числа слоев 
приводит к увеличению пробега 
шины. 

Это объясняется тем, что с уве- 

ЧАН А. личением количества слоев стенки 

покрышки делаются более толсты- 

Рис. 273. Деформация шины, ми, что приводит к повышенному 

теплообразованию при одновре- 
менном ухудшении теплоотдачи. 

В этом случае может произойти разрыв каркаса вследствие раз- 
вивающихся внутри него высоких температур, так как теплота 
оказывает разрушающее лействие на резиновые смеси и сильно 
понижает прочность корла. Увеличение числа слоев понижает 
гибкость покрышки, что особенно вежелательно для покрышек 
низкого давления. 

Рассмотрим деформацию покрышки при эксплоатации по изобра- 
жению на рис. 273, где слева сплошными линиями показано поло- 
жение слоев каркаса покрышки под нагрузкой, а справа пункти: 
ром — без нагрузки. При сжатин покрышки под нагрузкой наруж- 
ные слои каркаса будут растягиваться, а внутренние сжиматься. 
Например, участок а—@ наружных слоев удлинится до разме- 
рев 0—6, участок 01—01 внутренних слоев сожмется до разме- 
ров $6, —61. Такая деформация будет периодически повторяться для 
каждой точки боковины при движении автомобильного колеса по 
дороге. Растяжение наружных и сжатие внутренних слоев будет тем 


ИИА ИЕР ХИХА, 
р Я 


еса 


х 


0.6, < аа, 66 > аа. 
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больше, чем толще боковая стенка и чем сильнее деформация 
покрышки. 

Применением корда с повышенной крепостью нитей уменьшен- 
ных калибров удается получить более эластичные п более тонкие 
стенки покрышек низкого давления. 

Для построения внутреннего очертания проектируемой покрышки 
необходимо установить: калибр обрезиненного корда (в сыром 
виде), из которого предполагается изготовить покрышку, Калибр 
ткани, проценты условных прессовок (в том числе и вытяжки) 
в основных сечениях профиля покрышки, конструкции борта, бре- 
кера, проволочного кольца и диаметр последнего. 

Определение калибра обрезиненного корда. Калибр слоев кар- 
каса складывается из калибра нитей корда и калибра покрывающей 
ткань резины. 

Общий. калибр слоя обрезиненного корда меньше суммы калиб- 
ров необрезиненного корда и резины. Объясняется это тем, что 
часть резины ндет на заполнение промежутков между нитями; кроме 
того, сами нити корда несколько спрессовываются при прохождении 
через зазор валков каландра, вытягиваются и прессуются при вул- 
канизации. 

Для каркаса применяется обрезиненный корд различных 
калибров (в пределах 1,05—1,5 мм) в зависимости от типа и 
калибра нити корда, а также от типа и размера покрышки. 

При построении внутреннего профиля вулканизованной по- 
крышки следует учитывать калибр прессованного корда. В среднем 
величина условной прессовки корда для предварительных расчетов 
может быть принята 15—25%. Однако необходимо помнить, что 
вследствие конструктивных особенностей варочной камеры, имею- 
щей массивный сердечник, прессовка корда будет различной в раз- 
ных точках по сечению каркаса. Кроме того, на величину процента 
условной прессовки влияет также и характер технологического про- 
песса. 

Прессовка каркаса учитывается при построении внутреннего 
счертания покрышки в расчетах толщины в различных сечениях 
профиля вулканизованной покрышки. 

Определение числа и калибра резиновых прослоек. Очень важ- 
ный момент в проектировании покрышки — установление оптималь- 
ного количества резиновых прослоек и их положения в покрышке. 
Назначение их заключается в создании необходимого сцепления 
между слоями каркаса и главным образом в создании для слоев 
каркаса упругого основания, чем достигается возможность переме- 
щения слоев относительно друг друга при деформациях каркаса. 

Применение резиновых прослоек особенно важно предусматри- 
рать в таких покрышках, для которых требуется добавочная изоля- 
ция между слоями в связи с работой в тяжелых условиях. Рези- 
новые прослойки располагают в средней части покрышки, где под 
действием слвиговых усилий могут появиться расслоения. 
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Опыт показывает, что расслоение главным образом возникает 
между верхними слоями каркаса и брекером и между брекером и 
протектором. Поэтому резиновые прослойки большей частью рас- 
полагают в верхних слоях каркаса. В некоторых покрышках рези- 
новые прослойки применяют для всех слоев. Вопрос о размещении 
их решается в каждом отдельном случае с учетом того, что наложе- 
ние резиновых прослоек, как операция трудоемкая и требующая 
большего расхода резины, сильно удоро- 
жает покрышку. 

Кроме того чрезмерное количество ре- 
зиновых прослоек может дать резко отри- 
цательные результаты, так как излишнее 
утолщение покрышки увеличивает напря- 
жение в каркасе и уменьшает тепло- 
отдачу. 

В практике обычно пользуются рези- 
новыми прослойками толщиною от 0,25 
до 1,0 мм. ` 

Конструкция брекера. В зависимости 
от автомобиля, для которого проекти- 
руется покрышка, от установленной ве- 
личины ее профиля, а также условий ра- 
боты в эксплоатации, подбирается и соот- 
ветствующая конструкция брекера. 

Применяются брекеры, состоящие: 
1) из одного корд-брекера с подбрекерной 
резиной — для легковых покрышек; 2) из 
двух слоев корд-брекера с над- и подбре- 
керными резинами — для грузовых по- 
крышек; 3) из резинового брекера — для 
мотопокрышек; 4) из четырех слоев корд- 


Рис. 274. Определение ши- брекера с под- и надбрекерными рези- 
р рекер р ° нами для покрышек специального назна- 
чения. 


Чисто резиновый брекер предназначается обычно для покрышек 
небольших размеров. 

Ширина брекера иногда определяется графически как длина 
дуги, ограниченной радиусами, проведенными от крайних точек про- 
тектора (рис. 274), или же как длина дуги, ограниченной двумя 
линиями, проведенными из крайних точек протектора и параллель- 
нымн вертикальной оси симметрии сечения покрышки. 

Толщина обрезиненного корд-брекера берется в пределах от 1,25 
до 2,50 мм. Брекерный корд должен быть значительно реже, чем 
корд, идущий на изготовление основных слоев каркаса. Для этой 
цели используется корд, имеющий частоту 48—52 нити на 100 мм; 
такой редкий корд-брекер обеспечивает лучшее сцепление брекера 
с протектором и каркасом. Обычно верхний слой брекера делается 
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на 25—50 мм уже нижнего, чтобы обеспечить плавность перехода 
от брекерных слоев к каркасным. 

Углы расположения нитей в брекерной ткани чередуются 
в том же порядке, что и углы расположения нитей в слоях 
каркаса. 

Для покрышек большого размера кроме корд-брекера приме- 
няется подбрекерная, надбрекерная и межбрекерная резина. Тол- 
щина этих резин — в пределах 0,8—1,5 мм. 

Ширины резин брекера берутся различные. Для постепен- 
ного перехода от Толстого протектора к тонкой боковине ширины 
резин брекеров должны быть различны. Величина ступенек 
10—20 мм. 

Слишком резкие переходы ширины слоев могут привести к пере- 
напряжению материалов при изгибах покрышки в условиях эксплоа- 
тации. 

При применении чисто резинового брекера калибр его подбирают 
в зависимости от профиля покрышки, обычно от 1,2 до 3 мм. 

Конструкция крыла. При конструировании крыла особое внима- 
ние уделяется его прочности и очертаниям: ширине, высоте, диа- 
метру. Проволочная часть крыла может быть различной конструк- 
цин. Накболее часто применяется 6- и 8-прядная плетеная 
лента. 

Для создания максимальной прочности необходимо применять 
проволоку с высоким сопротивлением разрыву. Основное усилие, 
которому подвергается борт, обусловливается внутренним давле- 
нием и легко определяется. 

Для специальных высокоскоростных шин рассчитывают также 
усилие, возникающее вследствие центробежного действия вращаю- 
щейся шины, которое дополняет усилие, создающееся внутренним 
давлением. 

В практике считается достаточным пяти-шестикратный запас 
прочности по отношению к статическому усилию, возникающему 
в борте. 

Количество оборотов проволочной ленты определяют следую- 
щим образом. 

Сначала определяется сила, действующая в сечении проволоч- 
ного кольца, в зависимости от внутреннего давления: 


Р 
= т (2:0,785 а, + рор), 


где: Р — внутреннее давление в шине, кг/см?; ёсь — средний диа- 
метр сечения внутреннего контура покрышки, см; Бу — поса- 
дочный диаметр обода, см; 6 — расстояние между носками 
бортов покрышки в рабочем состоянии, т. е. смонтированной на 


обод, см. 
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Затем определяется разрывное усилие одного оборота проволоч- 
ного кольца: 
А =: п. 0,7850, 


где: и — число проволок в одном обороте ленты; 4 — диаметр про- 
ВОЛОКИ, СМ; сп —- разрывное усилие проволоки, кг/см?. 
Число оборотов ленты в борте получим из уравнения 
‚ 9:К 
п 2) Н 
где К — запас прочности, который берется обычно в преде- 
лах 5—7. 

Число оборотов в проволочном кольце должно быть не менее 
трех, во избежание расхождения его. 

Для всех легковых покрышек и малых грузовых применяется 
одно кольцо в каждом борте, для грузовых покрышек с 10 и более 
слоями каркаса — два проволочных кольца в борте. 

Высота крыла обусловливается очертанием борта вулканизован- 
ной покрышки, высотой закраин ` обода и числом оборотов проволоч-. 
ного кольца. Ширина крыла всецело определяется шириной борта 
вулканизованной покрышки и количеством материала, окружаю- 
щего ее крыло. 

Правильный подбор диаметра крыла имеет большое значение. 
Он должен с максимальной точностью соответствовать диаметру 
обода и количеству материалов, идущих на изготовление борта. 

Диаметр проволочного кольца определяется в зависимости от 
процента условной прессовки слоев каркаса и уточной ткани под 
кольцом и может быть определен по формуле 


В. = 1 - 2тЕ, 


где Э. — диаметр кольца, 4 — диаметр обода, т — толщина мате- 
рнала под кольцом до прессовки, Е — коэфициент прессовки. 

Қоэфициент прессовки материала под кольцом принимается 
0,90—0,95; в покрышках с большим числом слоев коэфициент прес- 
совки 0,98— 0,99, 

Для обеспечения плавного перехода от борта к каркасу в крыле 
применяется наполнительный шнур, изготовляемый из полутвер- 
дой резиновой смеси или из мягких резин. Обычно он используется 
в крыльях покрышек для грузовых автомобилей, с оберточной 
лентой, скрепляющей его с проволочным кольцом. 

Наполнительный шнур необходим для обеспечения плавного пере- 
хода от борта к каркасу. Количество крыльевых лент зависит от 
величины профиля покрышки. Когда же не требуется применения 
наполнительного шнура, проволочное кольцо непосредственно обер- 
тывают крепительной лентой (без оберточной ленты). 

Конструкция борта. Обычно при проектированин покрышки, 
прежде чем выбрать схему борта для новой модели, производится 
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просмотр и анализ схем бортов, оправдавших себя на практике 
в отношении равномерности натяжения слоев каркаса в покрышке и 
легкости. обработки борта во время сборки. Такая осторожность 
объясняется той исключительно важной ролью, которую играег 
борт в конструкции покрышки. 

Основой борта является крыло с проволочным кольцом. В прак- 
тнке конструирования пользуются несколькими системами закре- 
пления крыла в каркасе и различными способами постепенного 
уменьшения жесткости боковой стенки покрышки от жесткого крыла 
до упругой боковины. При этом имеется в виду, что выбранная си- 
стема оформления борта отвечает сле- 
дующим требованиям: 

а) ширина борта должна быть та- 
кой, чтобы, с одной стороны, обеспе- 
чить устойчивость покрышки на ободе 
п, с другой, позволить разместить над- 
лежащим образом слои корда, усили- 
вающие ленточки и крыло; 

2) высота крыла должна регулиро- 
ваться так, чтобы верхушка крыла не 
выступала или лишь весьма незначи- Рис. 275. Положение крыла 
тельно выступала за начало закругле- в покрышке. 

а — правильное, 6 — неправильное. 
ния закраины обода (см. рис. 275); 
в противном случае в данной зоне воз- 
кикают расслоение и другие серьезные дефекты борта покрышки; 

3) соединение крыла со слоями каркаса должно быть прочным; 

4) натяжение слоев корда — равномерным; 

5) обработка борта при сборке — легкой. . 

Ширина борта определяется количеством материала с учетом 
условной прессовки. Диаметр по крылу должен определяться кс- 
личеством материала под крылом, величиной прессовки этог: 
материала и зазором или натягом у обода с учетом днаметра по 
ободу. 

В покрышках с числом слоев до восьми обычно применяется 
в борту ординарное крыло, в покрышках с числом слоев более восьми 
применяются два крыла в каждом борте (рис. 276). Существуют 
конструкции и с большим количеством крыльев — три, четыре, ко- 
торые применяются для больших профилей покрышек. Этим до- 
стигается более равномерное распределение материала в борте по- 
крышки. 

Когда мощность борта требует применения большого количества 
проволоки (выше шести оборотов в кольце), также рекомендуется 
применение в борту двух крыльев. Это позволяет достигнуть лучшей 
устойчивости покрышки на ободе без увеличения высоты проволоч- 
ного сердечника крыла. 

В зависимости от количества слоев каркаса и количества крыльев 
в покрышке применяется различная конструкция борта. 
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Для придания большей жесткости борту с целью правильного 
направления усилий в покрышке, а также для обеспечения необходи- 
мой прочности борта — в практике применяют два вида крепления 
крыла: . 

широкие крыльевые ленты и узкие завороты слоев корда 
(рис. 276, а); 

узкие крыльевые ленты и широкие ступенчатые завороты 
слоєв корда. 

В зависимости от качества резины останавливаются на одном 
или другом виде креплення: при хорошей клейкости корда. при- 
меняют первый вид усиления, в противном случае широкие завороты 
слоев значительно облегчают обработку борта при сборке. 


Рис. 276. Конструкции борта покрышкн. 


а— с ординарным крылом, б —с двойным крылом. 


Остальные слои в малослойных покрышках подворачивают под 
борт к носку; в покрышках 8—10-слойных остальные слон подвора- 
чивают под борт в направлении носка. 

Вообще же следует применять такой заворот слоев, который, 
предотвращая образование дефектов борта, сводил бы к минимуму 
время работы при сборке. Необходимо иметь в виду, что заворот 
под борт большого количества слоев приводит к высокому положе- 
нию крыла над базой обода, что, как указывалось, отрицательно 
влияет на устойчивость посадки борта на ободе колеса. 

Отделка борта завершается наложением одной или нескольких 
бертовых ленточек, которые располагаются в борте таким образом, 
чтобы покрыть наружную сторону и основание борта с заворотом 
за носок борта. Применение бортовых ленточек необходимо для 
защиты бортовой части каркаса от повреждения о металлический 
обод колеса автомобиля. 

Для покрышек малого профиля, а также для мотопокрышек при- 
меняется ординарная бортовая ленточка. Для большинства покры- 
шек применяется двойная, а в некоторых случаях даже тройная бор- 
товая ленточка. 

Все детали в борте покрышки должны быть расположены сту- 
пеньками для создания плавного перехода от жесткого борта к эла- 
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стичной боковине. В противном случае возможно резкое сосредото- 
чение изгибов каркаса, что приведет к преждевременному разруше- 
нию боковой части покрышки. 

Для предотвращения расслоения каркаса во время эксплоатации 
кромки всех без исключения тканевых полосок должны быть изоли- 
рованы резиновой ленточкой. 

Калибр протектора и боковины. Калибр протектора устанавли- 
вается в зависимости от сопротивления протекторной резины нстн- 
ранию и от хара"тера рисунка. 

Для этого проектировщик должен располагать данными об исти- 
рании протекторной резины в тех условиях, в которых предлола- 
гается эксплоатация покрышки. Обычно истирание протектора 
принято определять в миллиметрах на 1000 км пробега (в среднем 
0,2—0,4 мм на 1000 км пробега). Таким образом, теоретически для 
расчета калибра протектора необходимо перемножить величину 
истирания протектора на проектируемую величину пробега. Практи- 
чески приходится учитывать влияние толщины протектора на 
эксплоатационные качества покрышки. Слишком большая толщина 
протектора увеличивает опасность отрыва его от каркаса вследствие 
повышенного теплообразования. Это особенно проявляется в по- 
крышках из синтетического каучука. Обычно толщина протектора 
зависит от глубины рисунка, от типа покрышки и от стойкости рези- 
новой смеси по отношению к истиранию. 

Для скоростных шин толщина протектора снижается на 30—50 % 
против обычного с тем, чтобы снизить теплообразование, резко уве- 
личивающееся при работе шины на высоких скоростях. 

Данные о протекторах для некоторых шин приведены в табл. 15. 


ТАБЛИЦА 15 
р Глубина рисунка Толщина подканавоч- 
Размер Число Рисунок Толщина по короне | ного слоя 
тины слоев протектора протектора в оо к Толщи- во к толщи- 
дюймы ин мм | не протектора | 49 | не протектора 
4,50—16 4 | Дорожный 10,5 8,0 76,0 2,5 24,0 
5,00—161 4 , 11,5 6,5 56,6 5,0 43,4 
7,00—16] 4 » 14,0 9,0 64,4 5,0 35,6 
7,00—16; 6 | Повышенной 19,0 13,0 68,5 6,0 31,9 
! проходимости 
7,50—16! 6 | Дорожный 14,2 10,0 69,0 4,5 31,0 
6,50 —20° 6 » 15,4 9,9 64,3 5,5 35,7 
6,50—20; 6 | Повышенной 18,5 13,0 70,3 5,5 29,7 
проходимости 
12,00-—20' 14 |! Дорожный 18,0 13,0 72,2 5,0 27,8 
2,00—20 1 14 | Повышенной 24,0 17,0 70,8 7,0 29,2 
| проходимости! ‘ 
1400- 20! 16 | , 28,0 20,0 71,5 8,0 28,5 
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После подбора толщины протектора устанавливается глубина 
рисунка. Так как после истирания рисунка покрышка не обеспечи- 
вает должного сцепления с дорогой, то необходимо стремиться, 
чтобы рисунок возможно дольше сохранился. Следует учитывать, что . 
слишком малая толщина подканавочного слоя, т. е. толщина протек- 
тсра под основанием канавок рисунка, может привести к образова- 
нию трещин и срыву шашек рисунка. При большой толщине этой 
части протектора будет накапливаться избыточное количество тепла 
во время эксплоатации покрышки, что отрицательно сказывается 
на ходимости покрышки. 

Толщина боковины для различных типов и размеров покрышек 
от 1,5 до 5 мм. Боковина должна иметь такую ширину, чтобы ее 
край в прибортовой части был немного ниже закранн обода. Это 
необходимо для предохранения борта от перетирания. 


ОПРЕДЕЛЕНИЕ ТОЛЩИНЫ СТЕНОК ПОКРЫШКИ В РАЗЛИЧНЫХ 
СЕЧЕНИЯХ 


Определив число и толщину слоев каркаса, расположение про- 
слоек, конструкцию брекера и протектора и выбрав схему борта, 
приступают к определению внутреннего профиля покрышки. 

Для этого составляют чертеж распределения материалов. Обычно 
на одном листе вычерчивают распределение материалов как в гото- 
вой вулканизованной покрышке, так и в сырой, 
невулканизованной, полученной на полуплоском 
барабане или: полудорне (рис. 281). 

Для построения внутренних очертаний предва- 
рительно определяют толщину вулканизован- 
ной покрышки в следующих основных точках: по 
короне в точках /—/, по боковине 2—2, по по- 
душке боковины 3—3, в месте перехода боко- 
вины в борт 4—4, а также ширину борта 5—5 
рис. 277). 

Толщина покрышки в указанных точках сла- 
гается из следующих элементов: 

по короне в точках 1—1 — из толщины протек- 
тора, толщины брекера и толщины слоев про- 
резиненного корда с резиновыми прослойками; 

по боковине в точках 2—2 — из толщины боковины и толщины 
слоев прорезиненного корда с резиновыми прослойками; 

по подушке боковины в точках 3—3 — из толщины подушки бо- 
ковины, толщины слоев прорезиненного корда и резиновых про- 
слоек в случае их наличия в указанной точке, толщины усилитель- 
ных ленточек и толщины резиновых ленточек; 

в месте перехода боковины в борт 4—4 и по ширине борта 
5—6 — из ширины крыла, толщины слоев прорезиненного корда и 
толщины усилительных ленточек. 


Рис. 277. Контур 
покрышки. 
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При определении толщины сленок покрышки и ее деталей надо 
исходить из определенного процента условной прессовки корда и ре- 


зины при вулканизации. Проценты условных 
прессовок, принятые при проектировании, 
приведены в табл. 16. 

Толщина покровных резин для протек- 
торов и боковины в процессе вулканизации 
в некоторых случаях не меняется, так как 
уменьшение калибра Фомпенсируется вы- 
прессованием канавок рисунка. 


Поетроение внутреннего очертания 
покрышки 


Зная толщину отдельных деталей, можно 
подсчитать толщину покрышки в намечен- 
ных точках. Эти величины откладывают от 


Рис. 278. Построение верхней 
частн внутреннего коиту ра 
покрышки. 


1—-наружный контур покрышки; А —ра- 
диус концентричный беговой дорожке 
протектора; В радиус, проходящий через 
центральную линию и пересекающий А, 


а также РЕ в точке ЁҒ. ром); Кпроф 


ТАБЛИЦА 16 
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По короне 20—25 
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боковины . 20—25 
По ширине 
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Под бортом 5—10 
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Рис. 279. Определенне внутреннего кон- 
тура покрышки над осевой горизонтальной 

линией. 
17— ширина протекгора; Юпрот— радиус протектора; 
Р — радиус протектора, уменьшенный на 2; №, —вну- 


тренний радиус каркаса (концентричен с протекто- 
— радиус профиля; №; — радиус изгиба 


каркаса у заплечиков; ЅТ-— толщина боковой стенки. 


наружного профиля покрышки. По найденным точкам путем под- 
бора соответствующих радиусов изображают внутреннее очертание 
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покрышки. При этом стараются вычертить кривизну профиля одним 
радиусом или, в крайнем случае, двумя с целью придания внутрен- 
нему профилю покрышки кривизны, близкой к правильному кругу, 
подобно тому, как это указано на рис. 278 и 279. 

Кроме внутреннего профиля покрышки, значительную роль играет 
очертание борта, которое берется также с учетом процента 
прессовки. Для покрышек, эксплоатируемых на глубоком ободе, 
ширина основания борта, как правило, не 
должна быть больше, чем полка обода 
(рис. 280), так как иначе ездовая камера 
будет позреждена выступлюшим носком 
борта. 

Для уменьшения ширины борта угол 
у носка его желательно делать близким 
к прямому. 

Иногда при выбранном наружном про- 
филе внутренний профиль не удается полу- 
чить достаточно плавным. Тогда необходимо 
изменить наружные очертания покрышки за 
счет соответствующего изменения радиуса 
кривизны наружного очертания боковины, 
1— бортовая часть покрышки; а иногда и протектора. 

2-—обод; 3 — камера. После нанесения наружного и внутрен- 

него очертания покрышки переходят к со- 
ставлению конструктивного чертежа общего вида вулканизованной 
покрышки с распределением в ней материалов (рис. 281). Последний 
представляет поперечное сечение покрышки в масштабе 2:1 или 
3:1 для покрышек малых профилей. Эти чертежи делаются с боль- 
шой тщательностью, чтобы в дальнейшем можно было в рабочем 
проекте точно определить потребное количество материалов и со- 
ставить спецификацию для сборки покрышки. 

Изготовление чертежа распределения материалов на этой стадии 
производится потому, что предыдущими работами определены 
в принципе конструкции отдельных узлов покрышки. На общем чер- 
теже покрышки распределяют материалы (слои корда, брекер, рези- 
новые ленточки и пр.) между внутренним и наружным контуром так, 
как они должны лежать в готовой покрышке. 

При распределении материалов в покрышке особое внимание 
должно быть обращено на симметричность в расположении всех де- 
талей, на ступенчатость расположения резиновых прослоек, бреке- 
ров, брекерных резин и кромок материалов в бортах покрышки. 

При нарушении ступенчатого расположения деталей не полу- 
чается плавного перехода от утолщенных частей покрышки к более 
тонким, что создает перенапряжение в материале каркаса, а также 
может привести к образованию видовых дефектов в случае скопле- 
ния в одном месте нескольких кромок. 


Рис. 280. Положенне 
бортапокрышки на ободе. 
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Когда же наружное и внутренпее опертания покрышки не по- 
зволяют ступепчато расположить кромки материалов, приходится 
ссответственно изменить очертание покрышки. 


Конструирование рисунка протектора 


Выбор типа рисунка. Қ проектированию рисунка приступают, 
когда полностью утлшены ‘и изображены как наружные, так и 
внутренние очертания проектируемой покрышки. Многообразие 
требований, предъявляемых к протекторному рисунку, вызывает ряд 
затруднений. Существуют, однако, определенные общие принципы, 
которыми руководствуются при выборе рисунка. 

Одной из главнейших задач рисунка протектора является обесие- 
пепие хорошего сцепления с дорогой во время движения и при тор- 
можении; поэтому в первую очередь и рассмотрим влияние на этог 
показатель формы рисунка протектора. 

Как показали многочисленные испытания на станках и в дорож- 
ных условиях, наличие на беговой дорожке покрышки продольных 
канавок и ребер значительно повышает сцепление шины с дорогой 
в боковом направлении. 

Однако, если на беговой поверхности сделать только продольные 
ребра и канавки, то это не уничтожит продольного скольжения при 
‘торможении. 

Для увеличения сцепления в продольном направлении непрерыв- 
ность прямой полосы рисунка различными способами разбивают 
в поперечном направлении (рис. 282). 

Рисунок должен представлять поэтому сочетание продольных н 
поперечных канавок, хотя в некоторых случаях, например для ско: 
ростных шин, все же иногда отдается предпочтение рисункам без 
поперечных канавок. 

Следующим существенным обстоятельством является влияние 
рисунка и кривизны протектора на износ его. Практическое изучение 
формы беговой дорожки протектора показывает, что, наряду с исти: 
ранием резины, вследствие буксования колеса, наибольший износ 
протектора происходит в случае значительного проскальзы 
вания элементов рисунка по дороге. Более плоский протектор 
обычно обеспечивает меньшее проскальзывание шашек и, следо 
вательно, меньший износ беговой дорожки. При проектировании 
рисунка протектора следует стремиться к выравниванию нагру 
зок в разных точках плоскости контакта с дорогой. Равномерное 
распределение удельных нагрузок способствуег равномерному из- 
носу протектора. 

Опытные данные показывают, что действительная площадь кон- 
закта в среднем должна быть равна ~ 70% всей площади контакта, 
а канавок — 30%. Для хороших дорог площадь канавок может 
быть 18—20%; у покрышки же повышенной проходимости площадь 
канавок составляет 40—50%. 


97 Зик. 2565. Техи, шыцифіо иройзв 


чих Основы проектирования авто мобилыйнях ин 


Для улучшения сопротивления протектора истиранию жела- 


тельно применение рисунка без острых углов па его шашках, так как 
последние легко изнашиваются. Нежелательно применение рисунка, 


Рис. 281. Распределение 


А - в сырой покрышке на барабане; 


состоящего из шашек, разделенных слишком широкими канав- 
ками, — при таком рисунке возникает зпачительпое местное давле- 


ние шашки на каркас, что может привести к разрушению по- 


следнего. 
р 
Рисунок должен быть открытым наружу для свободного выхода 


грязи, могущей забить его. При застревании грязи понижается сце: 
пление протектора с дорогой н покрышка начинает скользить и бук: 


севать. 
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Неудачно подобранный рисунок может привести к преждевремен- 
ному выходу покрышки из строя. Например, при расположении кана- 
вок под углом, близким к расположению нитей корда в короне кар- 
каса покрышки, т. е, под углом 45—55°, возможен разрыв каркаса 
по канавкам рисунка протектора. 

За последнее время болыное внимание уделяется предотвраще- 
нию растрескивания протектора. Последнее, помнмо ряда других 
причин, как то: неудовлетворительная резиновая смесь, неправиль- 
ный угол расположения нитей корда ит. д., зависит н от характера 
рисунка. Для предотвращения растрескивания весьма эффективным 
является применение {7-образных канавок п мостиков, соединяющих 
элементы рисунка. 

Влияние протекторного рисунка на шум. При обычно принятой 
методике проектирования протекторного рисунка, окружность бего- 
вой дорожки покрышки делится на п участков-шагов. В пределе 
одного шага разрабатывается рисунок во всех его деталях. Вслед- 
ствие этого получается, что все элементы рисунка (шашки, мостики, 
канавки и т. п.) абсолютно одинаковы по своим размерам на всей 
окружности покрышки. 

В эксплоатации оказалось, что наличие одинаковых по размеру 
шашек, поперечных ребер и т. н., регулярно ударяющихся во время 


матерналов в покрышке. > 


Б—в вулканиловинной покрышке. 


качения о дорожное покрытие, вызывает своеобразный шум по: 
крышки. Особенно этот шум наблюдается у покрышек, работающих 
на повьиненных скоростях. 

В последние годы, в связи с увеличением скорости движения 
автомобиля, усиленно стали изучать возможность уменьшения шума, 
вызываемого движением катящейся нишы. Шум, производимый 
шинамн, слагается из двух элементов: шума удара н шума от двн- 
жения воздуха в углублениях рисунка. 


27* 
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Каждая элементарная частица протектора при вращении шины 
ударяется о дорогу в момент соприкосновения с ней. Если рисунок 
протектора прерван поперечными канавками и включает шашки, то 
удары будут повторяться каждый раз, когда одна из них вступит 
в соприкосновение с дорогой. Эти удары будут повторяться с тем 
большей правильностью, чем ровнее будет дорога, иначе говоря, — 
чем дорога будет лучше, тем больше у шины будет шансов вызывать 
своим движением непрерывный шум. Следовательно, шум, воспронз- 
водимый при движении шиной, зависит в основном от формы рисунка 
о протектора и характера поверхности 
=== дороги. 

Для уменьшения шума этого рода 
целесообразно уничтожить прерыв- 
ность рисунка в поперечном направле- 
НИИ. 

Шум, возникающий вследствие за- 
хвата воздуха углублениями рисунка, 
совершенно другого происхождения. Оп 
объясняется наличием на протекторе. 
рисунка, имеющего полые замкнутые 
ячейки. Когда эти ячейки вступают 
в соприкосновение с дорогой, находя- 
щийся в них воздух частично выходит 
=== из углублений вследствие сжатия ре- 
а 6 ЗИНЫ. При этом в момент, предше- 

ствующий выходу элемента рисунка из 

Рис. 282. Рисунки протекторов. контакта с дорогой, в углублении ри- 

а—продольные канавки; б—попереч  сунка может образоваться вакуум. 

ные канавки. В тот момент, когда соответствующая 

часть протектора отделяется от дороги, воздух устремляется в углу: 

бление рисунка, и при этом создается своеобразный шум. Чтобы 

устранить этот шум, необходимо избегать наличия в рисунке про- 
тектора замкнутых ячеек. 

В целях ослабления шума от движения воздуха в канавках про: 
тектора. практикуется построение протекторного рисунка с перемен: 
ным шагом, т. е. ‹ различной величиной повторяющихся элементов 
рисунка. 

Расположение по беговой дорожке различных по величине эле- 
ментов рисунка с меняющейся последовательностью нарушает не- 
желательный ритм при качении шины, наблюдающийся в покрышках 
с постоянным шагом рисунка, и делает покрышку менее «шум- 
ной». 

Порядок разбивки и расположения элементов рисунка может 
быть весьма разнообразным. На рис. 283 даны примеры разбивки 
рисунка с переменным шагом. 

Классификация рисунков протектора и их параметры. Несмотря 
на большое разнообразие применяющихся протекторных рисунков, 
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можно все же подразделить их на следующие основные группы: 
дорожные — ребристые с разнообразными продольными канав- 
ками (прямыми, зигзагообразными, волнистыми ит. п.), шашеч- 
ные, комбинированные; повышенной проходимости. 

Каждый рисунок, вне зависимости от того, к какой группе он от- 
носится, характеризуется определенными параметрами, которыс 
вследствие все повышающихся требований к рисункам современных 
шин меняются следующим образом. 

При нормальной толщине протектора высота рисунка, или, что 
то же, глубина его — 60—70%. В новых типах покрышек сверхниз- 
кого давленпя для легковых автомобилей применяется более глубо- 
кий рисунок — до 75% толщины протектора. 


Рис. 283, Разбивка рисунка протсктора с переменным шагом. 


Глубокий рисунок проектируется для покрышек, работающих 
по снегу или мягкому грунту, что вызывается необходимостью обес- 
печения хорошего сцепления с таким дорожным покровом. 

Площадь канавок рисунка сосгавляет 18—20% от общей пло- 
щадн контакта у покрышек, предназначенных для работы на доро- 
гах с хорошим покрытием, т. е. у покрышек, имеющих так назы- 
ваемый дорожный рисунок. Рисунки покрышек высокой проходи: 
мости имеют увеличенный процент площади канавок, доходящий 
до 50—60%. Большие широкие канавки обеспечивают хорошую 
самоочищаемость покрышек. - 

Выбранный рисунок протектора вычерчивается в развернутом 
виде и в боковой проекции покрышки, изображенной в натуральную 
величину. На основании этого чертежа проектируется вулканиза- 
цнонная форма с гравировкой рисунка. 


РАБОЧИЙ ПРОЕКТ ПОКРЫШКИ 


Выбор епособа сборки покрышки и проектирование профиля 
сборочного барабана 


Дальнейшие работы, связанные с рабочим проектом покрышки, 
проводят следующим образом: сначала выбирают способ сборки для 
запроектированной покрышки и проектируют профиль сборочного 
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барабана, затем производят расчет раздвига барабана, вычерчивают 
покрышку на сборочном барабане с распределением материалов 
в невулканизованной покрышке и, наконец, определяют размер за- 
готовок слоев каркаса и других деталей покрышки н т. д. 

Наиболее распространенными и механизированными способами 
сборки автомобильных покрышек в настоящее время являются полу- 


Ф. 


Рис. 284. Зависимость между углом раскроя и коли- 
чеством нитей корда в полосках одинаковой длины. 


а, а, —угол раскроя; л, л, — количество нитей в полосе корда 
пряена,; Г — длина полосы корла; ©, а; — длина нити; 6, 6, — ши- 
рина слоя. 


плоский н полудорновый. Поэтому при проектированни покрышек 
предусматриваются исключительно эти способы. 

Сборка покрышек на полуплоском барабане производится отдель- 
ными слоями; на полудорновом барабане — браслетами, причем па- 
ложение протектора на каркас производится в одну операцию, так 
как изготовленный на червячном прессе протектор с боковинамн 
представляет собой одно целое. 

Формование полуплоских и полудорновых покрышек произво- 
дится на вакуум-форматоре или воздушном форматоре. 

Указанными усовершенствованными способами сборки достн- 
газотся равномерное натяжение нитей в слоях каркаса и симметрич- 
ность в расположенин деталей, 
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Сборка автопокрыщшек полувлоским и полудорновым способами 
производится на барабанах, поверхности которых в средней части 
имеют цилиндрическую форму, по краям ограничениую вертикаль- 
ными плоскостями (в случае полуплоского барабана) нлп заплечи- 
ками с очертаинем, подобным борту в вулканизованиом виде (вслу- 
чае применения полудорнового барабана). 

Своебразис профиля заплечика полудорнового барабана состоит 
в том, что борта полудорновой миогос лойной покрышки с двумя коль- 
цами в борте должны иметь во время сборки такое же положене, 
как в готовой покрышке. 

Вопросы, касающиеся способов сборки и определения величины 
заготовки слоев корда, решают, пмея всегда в виду получение та- 
кого профиля покрышки, который в падугом состоянии по ширине 


Нить 
корда 


Риг. 285. (Определете угла наклона нитей по ко 
роне покрышки (вил на радиальный срез по- 
крышки с внугренней сгороны). 


бым бы равен запроектированной 
корда по коропе в пределах 148— 
таты в эксплоатации. 

Увеличение ширины профиля покрышки под действием внутрен- 
мего давления зависит от угла наклона нитей корда по короне, от 
вытяжки покрышки в процессе ее изготовления н от тина корда, 
применяемого для каркаса. 

Выбор того или иного способа сборкн обусловливается колнчс- 
ством проволочных колец в борте покрышки: полуплоский способ 
применяется для покрышек, содержащих одно крыло; для по. 
крышек с двумя и более крыльями предусматривастся способ полу- 
дорновый. 

Приняв для запроектпрованпой покрышки одни из двух усовер- 
шенствованных способов сборки, переходят к проектпрованню про- 
филя сборочного барабана, сводящемуся к определению его диа- 
метра, высоты заплечиков н их конфигурации. 

Исходными данными в этом случае являются днаметр первого 
слоя вулканизованной покрышки и диамелр проволочного кольца. 

В вулкапизованной покрышке оптнмальный угол наклона нити 
корда 4 по короне приняг равным 48—55? (рис. 285). 


углом расположения нитей 


с 
59°, дающим наилучшие резуль- 
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Угол наклона нити в готовой покрышке есть функция вытяжки 
покрышки в процессе ее изготовления и угла ао раскроя корда при 
данном проценте (6—8) условной вытяжки нити 81. 

Для полуплоской сборки вытяжку покрышки по короне в про- 
цессе ее изготовления рекомендуется брать в пределах 30—65%, для 
полудорновой 30—55 %. Меньшие проценты вытяжек относятся 
к покрышкам меньшего профиля; большие — к покрышкам боль- 
шего профиля. 

Варьируя в указанных пределах проценты выляжки покрышки, 
из формулы 


р 


первого слоя ^ 
а =: ё (вы!яжка покрышки мо первому слою) 
барабана 


определяют искомый днаметр барабана, затем из формулы 


148 — 552 
1 $11 о 


определяют угол раскроя корда. При этом надо иметь в виду, что 
при применении больших углов раскроя число нитей в полоске корда 
одной и той же длины получается меньше, чем в случае применения 
меньших углов раскроя. Следовательно, и прочность каркаса по- 
крышки в первом случае будет меньше, чем во втором; число же 
нитей в заготовке и в вулканизованной покрышке одно и то же (см. 
рис. 284). 

Исходя из угла раскроя корда и вытяжек, получающихся при 
формовании и вулканизации, производят ориентировочно определе: 
ние ожидаемых параметров корда и обкладочной резины в готовой 
покрышке. | 

Для дальнейшего расчета размеров заготовки взягый угол рас: 
кроя принимается во внимание только в том случае, если; 

1) прочность каркаса получается не ниже запроектированной, 

2) плотность каркаса по высоте заплечиков обеспечивает надле- 
жащее сцепление между деталями покрышек и 

3) содержание резины в слоях каркаса будет меняться нор: 
мально, т. е. не будет завышаться, имея в виду, что калибр обкладки 
корда меняется обратно пропорционально измененню площади 
ромба, образуемого нитями корда. 

После проверки указанных параметров корда в готовой по- 
крышке полученные расчетом величины вытяжки покрышки, диа- 
метра барабана и угла раскроя принимаются в основу дальнейшей 
работы по проектированию. 

В случае необходимости, для получения желаемого состояния 
корда и обкладочных резин с конструкторской точки зрения, изме- 
няют процент вытяжки, а следовательно, и диаметр барабана или 
угол раскроя, и снова ориентировочно определяют параметры корда 
в готовой покрышке. 
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Определив диаметр барабана или полудорна, переходят к вы- 
бору очертания заплечиков для полунлоского или полудорнового 
барабана. 


Тип А 


ААА 


Рис. 286. Очертания полуплоских барабанов. 


В ---лнаметр барабана, мж; Р’— посадочный диаметр проволочног о 
крыла, им; б — величина раздвига, мм. 


По очертанию заплечиков полуплоские барабаны подразделяются 
на три типа, построенные в соответствии с диаметром обода по- 
крышки (рис. 286). 


Тип А —с высотой заплечика 192,7 мм (!/>") 
В –, А „ 19 мм (3/47) 
С, . „ 25 мм ( 1”) 


Как видно из рис. 286, покрышки профиля 6,50-7,50 с диаметром 
обода 15—16” собираются на барабанах с высоким заплечиком, т. е. 
типа С; покрышки профиля 5,25—7,00 с диаметром обода 16—17— 
18—20” изготовляются на барабане типа В; для покрышек профилей 
от 4,50 до 5,00 с посадочным диаметром 19—20—21” применяются 
барабаны типа А. 

Размеры полуплоских барабанов привелены в табл. 17, 18 и 19 
(к рис. 286). 
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ТАБЛИЦА 17 
Полуплоские барабаны типа 4 


Размеры барабана 


Размер 
А 2’ для покрышки 
п - - - 
мин. -макс. и а 
4-слойной | б-слойной 


покрышки 


4,40—21 559 | 229—330 542 — 
4,50—21 559 | 229—330 542 == 
4,50—20 2538 | 229—380 517 — 
4,75-—19 508 | 279—381 491 493 
5,00—19 508 | 279—381 491 — 


ТАБЛИЦА 18 
Полуплоские барабаны типа В 


Размеры барабана 


Размер и 

покри р А 1* для покрышки І 
МИН Макс. | 4 елойной | 6-слойной | 8слойной 
5,25- 18 495 292—405 457 469 -. 
5,25-—17 469 292— 406 447 444 = 
5,50-—-17 469 292—406 441 444 — 
6,00-—16 444 292—406 412 414 — 
6,00—16 444 292—406 -— 414 - 
5,00—20 540 3095—4532 -. 521 — 
6,50—20 946 305-4832 — РО -- 
| | 
ТАБЛИЦА 19 
Полуплоскяе барабаны типа С 
Размеры барабана 

Размер 7 Т = 

покрышки А 2” для покрышки 
МИН. 7 МАКС, |4 слойной | 6-слойной | 8-слойной 

6,50—16 457 330—457 412 414 — 

7,00—16 457 339—457 412 419 — 

7,00—15 432 355—482 389 387 — 

7,00-—20 559 318—445 — — 525 

6,50—16 457 330—457 -- 416 — 

7,00—15 432 330—457 — 390 —- 

7,00—16 451 330—457 _ 416 — 

7,50—16 451 330—457 ЕЕ — 419 

7,00—16 451 368 -- 483 | 413: 55 — 
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Все соображения, касающиеся определения оитимальной вы- 
тяжки покрышки, днаметра барабана и угла раскроя корда, сделан- 
ные в отношении полуплоског^ способа сборки, распространяются 
при определении этих величин и на полудорновый способ, но с уче- 
том вытяжки браслета при надевании сго на полудорновый барабан. 

Несколько иначе оботоит дело с определением очертания заплечи- 
ков полудорнового барабана. Очертание наносят с таким расчетом, 
чтобы наружный периметр (Р„) бортовой часгн собранной по- 
крышки не превышал бы периметра 
этой же частн по первому слою Цилиндрическоя 
(рие. 287), т. е. чтобы Ръ == Р», ина- «асть полуборна 
че возможно образование понеречных —— 
складок каркаса в радиальном сечс- 
нии вулканизованной покрышки, ко- 
торые отрицательно влияют на вели- 
чину пробега. 

Очертания занлечика полудорпа р 
н борта вулканизованной покрышки * 
должны быть почти одинаковыми. 

Ориентировочно днаметры полу- 
дорнов в соответствии с диаметрами 
ободов покрышек следующие: 


а Заплечико 


полудорна, 


Посадочный диамегр 


намеё 
грузовой покрышки, Диаметр пол) порна, 


дюймы дюймы 
16 18 
18 221, Рис. 287. Борт покрышки на 
20 253/4 заплечнке полудорна, 
22 273/5 
На рис. 288 показаны наиболее распространенные очертания по- 
лудорнов. нс № ТИЕ 
7 7 
2 


Рис, 288, Очертання по 1удорнов. 
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Конструкцией барабана как полуплоского, так и полудорнового 
предусмотрена возможность перемещения заплечиков барабана н 
полудорна по горизонтали иа определенное для каждого типа бара- 
бана расстояние. Это позволяет варьировать величину раздвига 
барабана, следовательно, и ширину заготовки корда в зависимости 
от величины угла раскроя корда (см. рис. 286 и табл. 17, 18 и 19 
с указанием минимальной и максимальной величины раздвига 6 
полуплоских барабанов). 

Переходя к определению абсолютной величины раздвига бара- 
бана для запроектированной покрышки, необходимо предварительно. 
остановиться на выводе формул, применяемых как при расчете 
величины раздвига барабана, так и при определении всех пара- 
метров корда покрышки в вулканизованном состоянии, напри- 
мер, плотности корда, калибра обкладочной резины, длины нити 


корда ит. п. 


Расчет раздвига сборочного барабана (полудорнового 
или полуплоского) 


Детальная разработка метода расчета раздвига барабана про- 
ведена М. Ю. Добротиной и С. Н. Рождественским в 1937—38 гг. 


Рис. 289, Изменение направления нитей, 


Обозначення 

дпя заготовки для вулканизован- 

(полоса корла) ной покрышки 
Ромб из нитей корла АВСР А'В’С'’О’ 
Длина ромба 1, т 
Ширина ромба Б, [1 
Сторона ромба — ллина нити ГА Е 
Угол раскроя а, — 

& 


Угол корла в гоговой покрышке — 


Этот метол расчета применяется для определения разлвига как 
полуплоского, так и полудорнового барабана, 
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Полуплоская или полудорновая покрышка после формования 
превращается во время вулканизации в покрышку со сложным 
кольцевым профилем. 

Такое превращение прс::сходит за счет: 1) изменения угла на- 
клона нитей корда, 2) вытяжки слоев по длине, 3) усадки их по 
ширине, 4) изменения плотности корда, 5) изменения толщины об- 
кладочной резины, 6) частичной вытяжки нитей корда. 


Рис. 290. Изменение площадн ромба покрышки при вулканнзации 


заготовка, 
- —– 5 вулканизованная покрышка, 


Расстояние между нитями корда: а, — в заготовке, а--в вулканизованной покрышке, 


1 — площадь ромба А’В’С'О’ вулканизованной покрышки больше плошади ромба АВС ваго 
товке прн малых углах раскроя. 
И — площадь А’'В'С/Р’ меньше площади АВСР при больших углах раскроя. 


Для рассмотрения указанных изменений в процессе изготовления 
покрышек при формовании и вулканизации возьмем два слоя 
с взаимнопротивоположными направлениями нитей корда, которые 
в пересечении образуют ромбы (см. рис. 289). 

При формовании и вулканизации происходит изменение напра 
вления нитей корда, т. е. увеличение длины ромба. 

Вытяжка происходит вследствие изменения первоначального 
угла раскроя & > & и за счет вытягивания нитей /, >> Аъ. При этом 
ширина браслета уменьшается, ё < Ёо. 

Поверхность браслета, т. е. площадь ромба, при формовании и 
вулканизации увеличивается или уменьшается в зависимости от угла 
раскроя и вытяжки нити. 

На рис. 290 видно, что при малых углах раскроя (1) площадь 
ромба увеличивается, а при больших углах (//) — уменьшается. 
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Толщина обкладочной резины изменяется обратно пропорцно’ 
нально изменению площади ромба. 

Поэтому, как видно из расчета, при увеличенном угле раскроя 
корда, в связи с увеличением раздвига барабана увеличивается и 
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расход матерналов и, наоборот, при уменьшении угла раскроя вели- 
чина раздвига барабана уменьшается, следовательно, уменьшается 
и расход корда (рис. 291). 
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При сосгавленпи спецификации покрышек, изготовляемых на 
полуплоском барабане, заданными величинами являются: 1) диаметр 
полуплоского барабана Ду, 2) размеры вулканизованной покрышки, 
З) допустимое растяжение нитей д (в %), 4) угол раскроя корда о. 

Изберем в вулканизованной покрышке небольшой участок АВ 
(рис. 292) с диаметром О (средним). В покрышке на барабане ему 
будет соответствовать участок 
А.В, с диаметром Ро. Обозначим 
через д относительное изменение 
диаметра (вытяжка браслета по 
длине) (в %) и д, — относитель- 
ное удлинение нити корда (в %). 

Из определений имеем: 

„2-01 


А = .100; Ау = 
0:190; 4 


1—10 


п ` 100. 


Полуплоский барабан 
Преобразуем эти уравнения в 
виде: 


ГВ) А А А `. 292. Г ик ‹а- 

ара ет а, (1) Рис. 292. Внутренний контур вулка 

ГЭ 100 Га 100 низованной покрышки. 

А А 

® == 1 4 100 7 Отношение конечного днаметра участка к началь- 
ному (вытяжка браслета); 

А А; А 

0 ==] + т00 — отношение конечной длины нити корда к первоначаль- 


ной (вытяжка нити), 

Так как количество нитей в сырой и готовой покрышке одно и 
то же, то одинаково п количество ромбов. Обозначим общее коли- 
чество ромбов по окружности через пи, а количество ромбов по ши- 
риие участка через и». Тогда уравнение (Г) можно представить 
в виде (рис. 289): 

пі 


п А ГИА К 
==, 5-25 061, (1) 


Из ромба ЛВСО имеем: 
ро = 2/4 608 а Го == 274 зїп г 
и соответственно для готовой покрышки 
р == 21 соѕ а; [= 91 та, 


Разлелив почлепно вторые равенства на первые, получим: 
в ‚ 0а. ОЕ, зіп а (И) 
бо а оху Др Др иар" 
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Д 
Подставляя в уравнение (111) вместо ДН ИХ выражения из 
- 0 
уравнения (11), получаем: 


р, С05 2 

бъ 1 соз а0 

28, зіп а 

51 2 
откуда имеем: 
8 В с05 а А 
зіп а = опа в. (1%) 

61 $ —01С084 


Последнее уравнение можно преобразовать в виде: 


Во С0$ о СО5 44 —_ с0$ а С05 20 
91 с у а. в уз : | 
— 81“ х р 7 А 02 сіц? 
1} ни ач, Уз 02 зао 
“1 


Таким образом для определения угла наклона нитей корда 
в готовой покрышке и ширины раскроя имеем следующие основные 


формулы: 
ё Ь С05 а 
па = 2 п а0; О = 
"б $ $8; соѕа 
соѕ а . 
ы (№) 


Уз — 82 512 ау 


Изменение плотности корда 
при вытяжке. Плотностью корда 
считается количество нитей осно- 
вы, приходящееся на единицу 
длины в направлении, перпенди- 
кулярном к нитям. 

Из определения плотности 


Рис. 293. К определению плотности  ИМеем. 
корда при вытяжке. и 1 та, 


где: То —— плотность корда в заготовке; ао — расстояние между ни- 
тями в заготовке; т — плотность корда в готовой покрышке; а — рас- 
стояние между нитями в готовой покрышке, 

Из чертежа ромба (рис, 293) имеем: 


му = [учи 24у 
и соответственно 
а = 3 да, 
Разделив первое на второе, получаем: 


чо [и 92а 


а 1 зш2а’ 
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По так как 
%_ 1. Др 1, 
аа Ей’ 
зіп 20 == 2 за СО 1, 


то, подставляя, име?м: 


Т | $1 9060$ а 
% Я зш а с05а ° 


Из уравнения (У) имеем: 


ад ӧр, 60840 _ 6%, 
па 8‘ 20а б ' 
следовательно, 


4 Ву бр 059) Соар (Ур 
| р 0 0915083а 56054’ 

( 1 Рис. 294. Длина нитей корда. 

Длина нити корда в заготовке 1.4 (рис. 294) подсчитывается, 

исходя из размеров заготовки, по формуле: 
Во 


СР (М1) 


где Во — ширина заготовки. 

Количество нитей в заготовке равно количеству нитей в готовой 
покрышке: 
п = 10: Ау == То): 608 3, (У) 


К расчету раекроя корда 


Расчет производится следующим образом. 

Внутренний контур профиля вулканизованной покрышки 
(рис. 295) делится на участки (полоски) одинаковой ширины 0 
(10 мм), затем проводится линия, соответствующая диаметру полу- 
плоского барабана По, и определяется расстояние до этой линии от 
середины каждого участка. Если профиль вычерчен в масштабе 
2:1, то это расстояние и есть разность диаметров для каждого уча- 
стка. Эту разность делят на величину диаметра барабана и, прибавив 
к полученному частному единицу, получают величину: 


0—00. 1) 


ИИ 


в 


98 Зак. 2255. Техн, ниипого произв, 
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характеризующую вытяжку полоски корда по длине для каждого 
участка. Зная ширину бё участка готовой покрышки, вытяжку © 
полоски корда ло длине для каждого участка и задаваясь определен- 
ным углом раскроя ао корда и определенной условной вытяжкой 


| 


6 ‚ 

7 Внутренний 

А контур 
покрышки 


Г 


РРР? 


ИА 


Рис. 295. К расчету раздвига барабана. 


В — контур покрышки на барабане; В’ — условный контур; Е5$ — расстояние между 
плечикаии (раздвиг) барабана; 2, — диаметр барабана; 2-— диаметр первого участка. 


нитей корда ?;, определяем ширину заготовки бо для каждого уча- 


стка по формуле: 
00 С05 40 


в > У 2 ў $12 ад ° 


ЫЯ 
Суммируя их, получаем условный контур покрышки на барабане 
Ву = Ув, 


= 
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Например, для угла раскроя ао == 30° и условной вытяжки нитей 


51 == 1,05 имеем: 
И 
Рт 42. 


Если расчет строится для плоского барабана, то условный 
контур В; н будет действительным, 

Для полуплоского барабана необходимо сделать соответствую- 
щую поправку на плечики. Для этого вычерчивают профиль по- 
крышки на барабане, его нецилиндрическую часть делят выше- 
указанным способом на участки и определяют соответствующие им 
участки на условном цилиндрическом барабане До. При этом услов- 
ная вытяжка нитей корда в расчет не принимается, так как она уже 
учтена в предыдущем подсчете, и формула приннмает вид: 

№ СО5 @0 
в УТ шар 

Найдя сумму этих участков 
Ру = Хр 
определяем действительный контур покрышки на барабане 

В = В, —2Р, + ЭР 
и раздвиг барабана (рис. 295) 
ВЅ = В 2р 4- 2с. 


Угол корда в любой точке готовой покрышки может быть про- 
верен по формуле: 


Далее по формуле. 


в зависимости от желательной толщины слоя $ в готовой покрышке 
определяется требуемая толщина заготовки $, (толщина обкладоч- 


ной резины). 


По формуле 
объ. йо а д1 со ау 
То И 4 Ы У 8. — 02 5іп? ау 


определяется плотность корда в заготовке о В зависимости от жела- 


зельной плотности в готовой покрышке у. Для выбора величины 1 
надлежит произвести проверку покрышки на прочность. 
В 


==. и п = от от возможность опре- 
Формулы /. = ст Хот осоѕао да опре 


делить, сколько всего нитей корда будет в покрышке и какой они 
будут длины, что нмеет значение для прочности покрышки. 


28* 
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ТАБЛИЦА 20 
Расчетные величипы раздвига барабана при угле раскроя 85° 
в зависимости от принятого процента вытяжки нити 
Вытаж- Вә В,—2Р, 42Р 
ка нити Расчетные формулы ои — 
А; В8==В —2Р-+ 2с 
ду 1 бо 1428 _ В = 440,12 — 136,8 - 140 == 443,32 
| трт | 8$ — 44332 140 42794 = 38979 
| 
зу Ш _ 1,428 | В = 432,46 — 136,8 -- 140 == 435,66 
9 В 3,23 — 8 В$ == 435,66 — 140 -| 79,4 =: 375,06 
до СТИМ 1,428 | В = 425,36 — 136,8 -- 140 == 428,56 
| ъ-= уо В$ = 498,56 — 140 -- 794 == 367,96 
59) В = 410,0 — 136,8 -{ 140 = 413,2 
о В == 413,2 — 140 4- 79,4 = 3592,4 
6 В = 400,2 — 136,8 +- 140 = 403,4 
о В == 403,4 — 140 79,4 = 342,8 
т В == 391,0 — 136,8 -|- 140 = 394,2 
" | В$ = 394,2 — 140 -{ 79,4 == 333,6 


Приведенными расчетными формулами выявляется зависимость 
между углом раскроя и параметрами корда в заготовке каркаса и 
в вулканизованной покрышке. 

Результаты расчета, произведенного для размера покрышки 
6,00—20, представлены в виде графиков на рис. 294, которые пока- 

ТАБЛИЦА 91 ЗЫВают положение кор: 


Корректировка бортовой части да ", „обкладочной рези. 
(угол раскроя 35°) р р 


различных углах рас 
№ | и Ь, при кроя корда. 
учета | 2—00 1 ар | “ 4,0 Таким же образом 
— поступают при каждой 
> вновь проектируемой 
— —0, ‚998 ‚996 9,9 = =. А | 
! с! 01 0901 но 091 покрышке, что дает 
З —125 —2,2 | 0,978 | 0,960 9,85 возможность более пра- 
4 — 24,5 23 0857 0,920 981 вильно и обоснованно 
5 —28,0 | —6,7 ‚87 ‚7 выб ` Гол а я 
6 |565 —97 | 0908 | 080 | 959 ырирать Угол раскроя 
7 —59,0 | --10,3| 0,897 0,800 9,55 рда. | 
р, — 6840 Для примера приво- 
1= 9% дим типовой расчег 


‚ раздвига полуплоского 


барабана покрышки размера 6,50—20 при угле раскроя а = 35° г 


различных величипах 


(рис. 296). 


процента 


условной 


вытяжки НИТИ корда 


Расчетные данные приведены в табл. 20, 21 и 22. 
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ТАБЛИЦА 29 
Сводка расчетных данных по участкам профиля покрышки 
5, при 
№ ь ры 4 А 8 - 
участка 90 | Ау==2 | 4,=3 | А,==4 =6 |4 1=7 
1 10 224 | 39,5 | 1,395 | 1,946! 12,91 | 19,57 | 12,34 | 12, т 11,75] 11,46 
2:10 222 | 38,8 | 1,388! 1,9321 12,84 | 12,50 | 12,28 
3 10 218 | 38,2 1,382 1,904 | 12,71 | 12,38! 1216 
4 10 212 | 37,2 | 1,372 | 1,877! 12,57 | 12,95 | 192,04 
5 110 | 204 | 35,8 | 1,358 1,849 12,44 | 12,13 | 11,92 
6 г 10 192 | 33,6 ' 1,336 1,782 | 12,19 | 11,85 11,66 ' 
7 10 176 | 30,8 | 1,3081 1,7161 11,82 11,60 | 11,42 
8. 10 159 | 27,8 ' 1,278 1,638! 11,521 11,32! 1112 
91 шю 140 | 24,5 1 1,245 1,5501 11,21| 11,01 | 10,79 
10 10 121 | 21,2 ; 1,2121 1,464 | 10,91 | 10,71 10,56 
И 10 101 17,7 | 1,177 | 1,399 10,69, 10,51 | 10,38 р 
12 10 81 14,2 | 1,142 1,295 | 10,44 | 10,27 | 10,14 
13 10 61 10,71 1,107 1, 232 10,26 | 10,09| 9,98 
14 10 48 7,5 | 1,075 | 151551 10,051 9,93| 9,77 р 
15 10 26 4,6 , 1,046 1,092 9,88 | 9,81: 9,60 
16 10 121 211 1,0921 | 1,0401 9,78, 9,70| 9,52 
17 10 —3 |—0,5 | 0,995 | 0,990! 9,68 | 9,60! 9,43 
18 10 |—18 1—3 | 0,9691 0,940] 9,55! 9,44} 9,30 
19 10 |—34 | —5,9 | 0,941 | 0,8841 9,41 | 9,29| 9,18 ! 
20 10 |—54 | —9,5 0,905| 0,819. 9,27| 9,17| 9,09 
У’ ро 1220,06 |216,23 212,68 205,0 | 200,1 | 195,5 
І 


р барабана 


843 


Рис. 296.К расчету раздвига барабана покрышки 6,50—20 при Р = 4004 мм. 
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РАСПРЕДЕЛЕНИЕ МАТЕРИАЛОВ В НЕВУЛКАНИЗОВАННОЙ ПОКРЫШКЕ 


По окончании проектирования профиля сборочного барабана, 
после определения сго раздвига, т. е. расстояния между его заплечи- 
ками, способом, указанным выше, приступают к вычерчиванию по- 
ловины профиля полуплоского барабана или полудорна (рис. 281 
и 297) в масштабе 2:1. 

На полученном профиле путем последовательного нанесения 
всех деталей в непрессованном виде производится вычерчивание по- 
крышек в невулканизованном состоянии. 

Положение резиновых прослоек и слоев брекера определяется 
делениями, на которых они оканчиваются в чертеже вулканизован- 
ной покрышки, переносом этих делений на покрышку в полуплоском 


Рис, 297. Профиль невулканизованной покрышки с наложенным 
протектором. 


или полудорновом виде. Ширина беговой дорожки протектора и 
общая ширина протектора определяются также по радиусам делений 
с вулканизованной покрышки. Что касается калнбра протектора 
в беговой его части, то он определяется из отношений объемов, за- 
нимаемых канавками, к общему объему протектора в беговой части 
в пределах одного шага, с учетом вытяжки при формовании и вул- 
канизации. 

Расположение слоев в борте невулканизованной покрышки вы- 
черчивают аналогично принятой конструкции борта покрышки вул- 
канизованной, принимая калибры слоев корда, ткани и плетенки 
без учета прессовки. 


ОПРЕДЕЛЕНИЕ РАЗМЕРОВ ЗАГОТОВОК ДЕТАЛЕЙ ПОКРЫШКИ 


По чертежу распределения материалов покрышки в невулканизо: 
ванном виде, т. е. расположенной на полуплоском или полудорновом 
барабане, производится определенне размеров заготовок составляю- 
щих ее деталей. 
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При полуплоском способе сборки ширина деталей, расположен- 
ных на цилиндрической части барабана, например, слоев корд-бре- 
кера, слоев брекерных резин и резиновых прослоек, определяется 
точно по чертежу распределения материалов по прямой линии, без 
учета вытяжки но длине вследствие небольшой ее величины. 

В случае полудорновой сборки ширина этих деталей, взятая нс- 
посредственно из чертежа полудорновой покрышки, корректируется 
в сторону ее увеличения с учетом того, что при таком способе сборкн 
слои корда надеваются на барабан не отдельными слоями почти без 


Рис. 298. К расчету браслета, 


вытяжки по длине, как при полуплоской сборке, а в виде браслетов 
с вытяжкой в 4—12% для облегчения заворота слоев корда на 
крылья покрышек, имеющих 8—10 слоев и больше. 

Если выбранной конструкцией борта предусматривается крепле- 
ние крыла широкими заворотами трех нди четырех слоев корда, со- 
ставляющих один браслет, то последний по ширине рассчитывается 
по следующей формуле (рис. 298): 


ширина браслета =: В я. $, 


где В — ширина слоев браслета; $ — ширина ступеньки; и — число 
ступенек. 

Длину брекера для полуплоской сборки беруг на 3—5 % меньше 
длины окружности барабана с наложенными слоями корда; для 
полудорновой сборки брекер, изготовляемый в виле браслета, имеет 
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вытяжку, аналогичную вытяжке браслетов корда -. 4—12 %. Однако 
вытяжку брекера не всегда можно рекомендовать, так как в про- 
цессе вытяжки все же могут происходить местные разрежения нитей 
корда. Поэтому в некоторых случаях брекер лучше накладывать 
без вытяжки. 

Длина резиновой прослойки определяется по длине слоя корда, 
на который она накладывается. 

Определение ширины усилительной и крепительной лент, а также 
резииовых ленточек производится путем промера пепосредственно 
на чертеже покрышки на барабане. Длина этих деталей. опреде- 
ляется также по чертежу, с учетом вытяжки, получающейся при 
наложении их во время сборки покрышки, 

Диаметр проволочного кольца берется с чертежа покрышки. 

Длина протектора определяется с учетом его вытяжки в 3—6 %. 
Большой процент применялся для смеси из натурального 
каучука. 

Полученные размеры заготовок деталей заносятся в специфика- 
цию на сборку запроектированной покрышки с указанием шифров 
применяемых смесей и типа корда и ткани. К ней прикладываются 
чертеж профиля протектора с боковинами и схема борта покрышки 
для сборки; проставляется внутренний периметр покрышки и за- 
проектированные размеры ее в надутом виде, 

Спецификация за определенным номером с указанием даты вы- 
пуска направляется в цех для изготовления покрышек. 

После анализа среза профилей первых пробных покрышек в спе- 
цификацию, если необходимо, вносятся соответствующие испра- 


Й 
Л 


вления. | + 


ПРОЕКТИРОВАНИЕ ПРИСПОСОБЛЕНИЙ, НЕОБХОДИМЫХ 
ДЛЯ ИЗГОТОВЛЕНИЯ ПОКРЫШЕК, 


При конструнровапин покрышек требуется одновременно спроек- 
лировать ряд приспособлений, необходимых для изготовления по- 
крышек, как то: шаблоны для крыльев, профильные (протекторные) 
скорлупы, планки к червячному прессу для выдавливания протек- 
тора, варочные камеры ит. п. 


Расчет профилей скорлупы профильного валка и планки 
червячного пресса 


Для расчета профилей проточек скорлупы профильного валка 
профиль протектора графически переносят с чертежа распределения 
материалов невулканизованной покрышки на горизонтальную линию; 
размеры профиля принимают за 100%, (рис. 297 и 299). 

На каждом заводе, в зависимости от принятого технологического 
режима, для каждого способа профилирования протектора. усгана- 
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вливают практически проценты усадок, которыми в дальнейшем и 
пользуются при расчетах размеров проточек. На величину усадок 
влияют такие факторы, как пластичность смеси, скорость профилиро- 
“вания, температурный режим и пр. 

Под термином усадка протекторной резины подразумевастся увс- 
личение толщины протектора, а также увеличение или уменьшение 
размеров по ширине его, происходящие при усадке протектора по 
длине. 

При профилировании протектора на каландре боковина его 
формуется зазором цилиндрической поверхности валков каландра, 
а средняя, утолщенная часть протектора получается за счет зазора 
и проточки профильного валка. 


Рис. 299. К расчету профиля протектора, изготовленного профилирова- 
нием на каландре. 


1--профиль готового протектора; 2— зазор между валками; 5— проточка; +#-- профиль 
проточки скорлупы профильного калапдра. 


Соответствующей установкой на каландрах ножей в горизонталь- 
ном направлении удается получить протектор необходимой ширипы. 

При изготовлении протектора на червячном прессе возмож- 
пость регулировки отпадает, поэтому планки (матрицы) рассчи- 
тываются на выпуск протекторов из резин с малым диапазоном 
пластичности, например, от 0,3 до 0,38, от 0,38 до 0,45, от 0,45 
до 0,5 ит. д. 

Если имеется в виду выпуск протектора из смесей различной 
пластичности и различного состава, то для выпуска олной модели 
покрышки необходимо изготовить несколько планок. 

В центре профиля проточки должна быть предусмотрена центри: 
рующая риска глубиной в 0,5—0,75 мм (рис. 299 и 300). 

Изготовленные чертежи с профилями проточек скорлупы нии 
матрицы передаются в механический цех. 


Определение размеров оправок для крыльев 


При определении диаметра оправок, служащих для ниотовле 
ния колец прямобортных покрышек, исходят из величины диаметра 
проволочного кольца по чертежу распределения материалов. 
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ ВАРОЧНОЙ КАМЕРЫ 


Построение наружных очертаний профиля варочной камеры про- 
изводится на чертеже распределения матерналов проектируемой по- 


Рис. 300. Планка для выдавливания протекторов на червячном прессе 
(пунктиром показан профиль готового протектора). 


крышки, выполненном в двойном масштабе. 
Предварительно определяют периметр вароч- 
пой камеры н се наружный диаметр. 

Исходными данными являются внутреннес 
очертанне покрышкн и следующие основные 
параметры се — днаметр покрышки по первому 
слою (мм), периметр профиля покрышки от 
носка до носка (мм). 

Профиль варочной камеры, ввиду ес вы- 
тяжки при вулканизации покрышки, так же как 
и ее наружный днаметр, должны быть меньше 
внутреннего профиля нокрышки (рис. 301). 

Величины указанных вытяжек не могут 
быть приняты одинаковымн для всех размеров 
покрышек, так как в нокрышках малого про- 
филя с большим диаметром обода и в покрыц:- 
ках больших профилей с малыми днаметрами 
обода требуются различные величины вы- 
ТЯЖКН. 

Вытяжка варочной камеры но периметру 
на практике обычно принимается в 2-—6%, по 
наружному диаметру — от 1 до 4%. 

Болыше проненты вытяжки варочных ка. 
мер относятся к покрышкам ббльших профилей 
с малыми днаметрами ободов. 

При изготовлении варочных камер из синте 
тического каучука указанные велнчины вы 
тяжки должны быть корректированы. 

Величина периметра варочной камеры опрс- 
делястся по формуле: 


Р, == 1,024. 1,06, 
Р,. к. 


где Р, — периметр вулканизованной покрышки, 
Р... -– периметр варочной камеры 
Аналогичным способом определяется наруж- 
ный диаметр варочной камеры, а затем и вы- 
сота профиля: отметив ее на чертеже, перехо- 
дят к графическому построению наружного 
контура варочной камеры. При этом следует 
иметь в виду, что профиль варочной камеры 
целесообразнее строить одним радиусом, если 


это возможно, в противном случае лопускаелся вычерчивание его 
и несколькими радиусамн. 
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Построение начинастся с верхней части профиля варочной ка- 
меры, контур которой постепсино приближается к контуру покрышки 
при переходе в бортовую часть. В бортовой части контур камеры 
строится точно но борту покрышки, лишь по сердечинку контур 
варочной камеры отводится от основания борта на 1—2 мм, по- 
скольку иместся ввиду возможная разнашиваемость сердечника. 

Проверив полученный периметр варочной камеры, который дол- 
жен быть равен периметру покрышки, умсньшенному на величину 
процента вытяжки варочной ка- 
меры, нроизводят окончательное 
уточнение па чертеже всех размс- 
ров, олпосящихся к профилю ва- 
рочной камеры. После этого полу- 
ченный профиль варочной камеры 
нередается для проектирования 
вулкапизационной прессформы и 
определения размеров заготовки 
варочной камеры. 


Определение размеров заготовки 
варочной камеры 


Варочные камеры могут быть 
изготовлены из выдавленной, на 
нервячном прессе трубки (рис. 
302 а) или из сдвоенной резиновой р А 
пластины с наклеенным сердечни- р” “тур варочной камеры; р. днаметр 
КОМ (рис. 302 6) . варочной камеры; О, — диаметр первого слоя. 

В первом случае варочная ка- 1-— варочная камера: а серлечник варочной 
мера изготовляется полным про: 
филем, т. е. вместе с сердечником. Продольные стыки в закой камере 
отсутствуют; имеется только один поперечный стык. 

Во втором случае как сама камера, так и резиновый сердечник 
изготовляются из каландрованной резины методом сдваивания рези- 
новых пластин. Сердечник накладывается на варочную камеру со 
стороны обода. Продольный стык такой камеры делается или по бе- 
говой стороне или по ободной стороне под сердечником (рис. 302). 

Для расчета заготовки варочной камеры необходимо знать: пол- 
ный периметр сечения варочной камеры, включая периметр н по сер- 
дечнику; наружный диаметр варочной камеры н длину окружности; 
калибр стенки варочной камеры по беговой частн, 

Для обеспечения правильного распределения резин варочной 
камеры по форме заготовка ее должна быть меньше вулканизован- 
ной камеры как по периметру шприцованной трубки, так и по ширине 
сдвоенной пластины; то же самое относится к длине заготовки. 

Вытяжка пс периметру в практике принимается для средних раз- 
меро» варочных камер 20—35%, для больших размеров — не выше 
10--20%. 


Рис. 301, Построение профиля вароч- 
ной камеры. 
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По длине шприцованная трубка и резиновая пластина закраи- 
ваются для камер средних размеров на 10—25% и для больших 
профилей на 25—40% короче, чем наружный диаметр готовой вароч- 
ной камеры. Длина сердечника равна длине пластины. 

Толщина стенки варочной камеры орнентировочно определяется 
в зависимости от периметра профиля готовой варочной камеры 
по формуле: 


К=0,08^, 
т; 


где: К — толщина стенки, Р — полный периметр варочной камеры. 
Голщина стенки варочной камеры по сердечнику приблизительно 
в два раза больше. 


Рис. 302. Варочные камеры, 


а —варочиая камера, изготовленная на червячном прессе; б варочная камера, еклееннан из 
листовой резины; в--клееная варочная камера с двумя слоями корда. 
Рь.к. Периметр варочной камеры до сердечника; Р, — периметр по сердечнику; с-— ширина 
сердечника. 


Концы шприцованной трубки срезают на внутренний и на- 
ружный конус; при закрое пластины срезы делают также кони- 


ческими. 
Хорошие результаты по ходимости дают варочные камеры, 


склеенные с двумя слоями корд-брекера, который закраивается под 


углом 30° (рис. 302, в). 
Ширина заготовки первого слоя корда определяется по формуле: 


В; ол. == (0,65 - 0,90) Р-- т, 


где: Р — периметр вулканизованной варочной камеры, # — ширина 


стыка (примерно 40 мм). 
Ширина заготовки второго слоя берется на 80—90 мм меньше 


щирины первого слоя, 


Конструирование вулканизационных форм ГЕВ 


Слои корда помещают между двумя слоями листовой ро- 
Зины. 

Ширина резиновых слоев должна быть на 30—40 мм больше ши- 
рины первого слоя корда для того, чтобы они перекрывались рези. 
ной. Ширина обоих слоев резины одинакова. 

Длина слоев (/.) определяется по формуле: 


1. = (0,60--0,90) = Л, -|- т, 


где: О, — наружный диаметр варочной камеры (по форме), и! — ши: 
рина поперечного стыка. 


КОНСТРУИРОВАНИЕ ВУЛКАНИЗАЦИОННЫХ ФОРМ 


Конструированию вулканизационных форм следуег уделить осо 
бое внимание, так как внутренний профиль формы определяет га. 
бариты готового изделия. Необходимо проектировать формы с воз. 
можно большей точностью. 

Профиль вулканизационной формы соответствует наружному 
профилю вулканизованной покрышки, определяемому по чертежу 
распределения материалов. 

Готовое изделие, вынутое из формы, носле охлаждения немного 
уменьшается. 

Величина усадки равна примерно 0,8—1% по ширине профиля 
н 0,15—0,25% по наружному диаметру покрышки. Вследствие такой 
незначительной величины обычно усадку не принимают во внима 
ние при проектировании форм. 

Следует отметить, что резина обладает значительно большим 
термическим расширением, чем металл. В виду специфичности усло. 
вий вулканизации покрышек, а именно — применения варочных 
камер с сердечником, который можег изменять свой объем, терми. 
ческое расширение при вулканизапии не проявляется каким-либо 
внешним дефектом. 

Для получения на поверхносги покрышки рисунка соответ 
ствующие части вулканизационной формы снабжаются трави: 
ровкой. 

Рисунок внутренней поверхности формы предегавляет собой 
обратное изображение поверхности покрышки н всех имеющихся на 
покрышке надписей. 

Конструкция вулканизациониой формы должна обеспечивать 
легкость перезарядки ее. 

В зависимости от технологического процесса встречаются раз- 
лнчные конструкции этой формы. 

Вулканизационная форма (рис. 303) обычно состоит из двух по- 
ловинок, в которых сделаны специальные углубления, позволяюцие 
вводить в них приспособления для открывания. 
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Для лучшего обогрева вулканизационных форм паром, подавае- 
мым внутрь автоклава, на верхней половине крышек имеются ка- 
навки, способствующие прохождению пара в пространстве между 
формами. Қанавки делаются под углом 45° для увеличения пути 

прохождения пара. 
по Аб Материалом для изготовления 
вулканизационных форм служит 
обычно сталь. Иногда формы изгото- 
вляются из чугуна, что, однако, пе 
практично. 

Рисунок обычно наносят на 
вулканизационную форму путем 
гравировки последней на специаль- 
ных фрезерно-копировальных стан- 
ках. 

Получаемый на форме таким 
способом рисунок достаточно про- 
чен и обеспечивает четкое изобра- 
жение на изделиях. 

Қ обработке вулканизационных 
форм предъявляются следующие 
требования: 

1) внутренний профиль формы, 
дающий наружную поверхность из- 
делия, должен быть обработан со- 
вершенно чисто, без каких-либо сле- 
дов резца, и зачищен наждаком до 
блеска; 

2) наружные плоскости крышек 
формы должны быть строго парал- 
лельны во избежание перекосов 
формы, что может повести к полом- 


ке ее под гидравлическим давле- 
Рис. 303, Вулканизацнонная форма. уем: р 


3) замки формы должны обра: 
батываться совершенно точно с минимальными допусками; при не: 
соблюдении точности обработки получается слишком большая вели- 
чина выпрессовок. у 

Вышеописанные формы пригодны для вулканизации в них по. 
крышек в автоклав-прессах. 

Вулканизационные формы для индивидуальных вулканизаторов 
конструируются по тем же принципам. В некоторых случаях каждая 
из половинок формы снабжается рубашкой для обогрева формы 
паром. 

Так как обе половинки формы крепятся болтами к верхней и пиж- 
ней траверзе вулканизатора, последние должны иметь специальную 
конструкцию для центровки обеих половинок форм. 


Расчет елдовых камер ЧА Е 


Выемка покрышек после вулканизации их в формах на нндиви- 
луальных вулканизаторах облегчается благодаря тому, что верхняя 
половинка формы раскрывается вулканизатором по сложной траек- 
тории; это позволяет вынуть покрышку из половинок форм. Есте- 
ственно, что при конструнровании замка для форм приходится учи- 
тывать характер работы вулканизатора. 


РАСЧЕТ ЕЗДОВЫХ КАМЕР 


Конструкция ездовой камеры характеризуется не только основ: 
ными ее параметрами — наружным и внутренним диаметрами, 
толщиною стенок, величиной профиля, но и тем, насколько из- 
менятся эти параметры при надуванин камеры, смонтированной 
с покрышкой на ободе. 

Как известно, при надувании камеры в покрышке происходит 
увеличение ее наружного диаметра и профиля с некоторым утоньше- 
нием стенок и уменьшением внутреннего диаметра. 

Отношение наружного диаметра такой надутой камеры к диа- 
метру формы, в которой она вулканизуется, характеризует вытяжку 
камеры по диаметру. 

Отношение периметра профиля надутой камеры к периметру 
профиля по форме называется вытяжкой камеры по профилю. 

Вытяжки выражаются в процентах. 

Уменьшение размера камеры по внутреннему диаметру, происхо- 
дящее при ее надувании в покрышке, называется посадкой камеры 
по внутреннему диаметру. Выражается она также в процентах по 
отношению к впутреннему диаметру камеры по форме. 

Завышенные величины вытяжек вызывают чрезмерное утоньше- 
ние стенок камеры, а также создают излишние напряжения 
в резине, что приводит к возрастанию повреждений камеры в случае 
проколов ее. 

Заниженные величины вытяжек могут привести к образованию 
складок на камерах, создающих условия для быстрого перетирания 
стенок камеры. 

Для достижения лучшего качества камер при выборе величины 
вытяжки камер учитываются как типы шин, так и физико-механи- 
цеские свойства камерных резин. 

В табл. 23 приведены величины вытяжки для некоторых разме: 
ров камер. 

При расчете вытяжек можно пользоваться следующими данными, 

Вытяжка камер по наружному днаметру вычисляется по фор- 
муле: 

и 


р. 


к 


= 1,02 + 1,05, 


где: О,- диамегр покрышки по первому слою, 0, — наружный 
диаметр камеры. Меньшие пределы вытяжки предусматриваются 
для камер из СК. 
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ТАБЛИЦА 23 


Вытяжка камеры, °ю | Посадка каме- 


И И ы по внутрен- 
Размер Гил вентиля ри пору ‘нему диаметру 
профиля | диаметру 
ї 
4,50—16 | Р-05 резино-мегаллнч] 22,4 25! 12,0 
7,0016 | Р-05 —„ , 19,5 3,8 13,0 
7,00—16 } р-05 ,„, К 160 | 15 12,5 
7,20-—16 |Р-05 _,„, , 173 | 10 10,0 
6,50—20 : Д-04 200 г 4,75 3,2 
6,50—20 | Д-04 230 1, 43 3,4 
19,00 -. 20 | Д.05 160 | 33 4,3 
| 


Усадка по внутреннему диаметру для :рузовых камер может 
быть определена по формуле 


р, 1,025 — 1,03 
ӯ А 9 Уә, 


с 


где: О. -— внутренний диаметр камеры, ОЭ. — днаметр ободной 
ленты. 
Усадка для легковых камер определяется, исходя из отношения: 


р. 
р” == 1,06 1,0, 


где: О .-— внутренний днаметр камеры, 20), — диаметр обода по 
седлу. 

При надувании камеры профиль ее увеличивается до величины 
внутреннего контура смонтированной покрышки. 

Обычно вытяжка принимается в пределах 10—20%, т. е. 


2 


би то 1.20 
р — » “. га . 


1 


где: Р, — длина внутреннего контура профиля покрышки, Р, -— пе» 
риметр профиля камеры. 

Для камер из СК принимаюлея вытяжки, близкие к нижнему 
пределу. 

Толщина стенок камер бывлег различной. Обычно ориенти- 
руются на данные практики, хорошо себя зарекомендовавшие 
в эксплоатации. 

При этом наибольшую толщину стенок принимают на участке, 
располагаощемся в покрышке по ободу. Однако часто бблыпую 
толщину стенок допускают и на участке камеры, прилегающей к про- 
тектору. Установившегося положения в этом отношении не суще- 
ствует. Толщина стенок автомобильных камер в зависимости от раз- 
мера лежит в пределах 1,75-—6 мм. . 
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Типы вентилей для камер согласуются обычно с типом обода. 

На нроизводство камер составляется спецификация, в которой 
устанавливаются размеры невулканизованной резиновой трубки: 
толщина, длина и ширина сложенной резиновой трубки по выходе из 
червячного пресса. 

При этом, естественно, размеры вулканизованной и сырой 
камеры не совпадают, Пересчеты размеров сырой камеры на раз- 
меры вулканизованной производятся на основании также опытных 
данных, имеющихся на каждом заводе. Эти данные зависят от типа 
оборудования, состава резиновых смесей и режимов обработки. 


50 Зак. 2265, Техн. шинного произв. 


Глава УШИ 
ПРОИЗВОЛСТВО ВЕЛОСИПЕДНЫХ ШИН 


Начало употребления резины для изготовления велосипедных 
шин относится к 50—60-м годам прошлого века. Первая резиновая 
шина, примененная на велосипеде, представляла собой кольцевую 
резиновую полосу с плоской беговой дорожкой шириной в 5 см. Это 
была резиновая массивная шина. 

Для надежного крепления шины на ободе колеса применялись 
специальные ободы или производилась непосредственная привулка- 
низация массивной шины к колесу. Чтобы устранить скольжение, 
производили рифление беговых дорожек ши. 

В дальнейшем для устранения чрезмерных толчков стали изгото- 
влять велосипедные шины полыми или заполненными пористыми или 
губчатыми сердечниками. Массивные шины не могли в достаточной 
степени поглощать удары и толчки, особенно при повышенной ско- 
рости движения велосипедов. Кроме того для повышения прочности 
велосипеда приходилось утяжелять его конструкцию. 

В последние десятилетия прошлого века были изобретены пнев- 
матические велосипедные шины. Последовательно стали применять 
однотрубные и двутрубные шины, т. е. состоящие из камеры и по- 
крышки. 

Весьма сложной была проблема надежного крепления шины на 
ободе колеса. Вначале крепление шин к колесам велосипедов произ- 
водилось при помощи тканевых лент. 

В 1890 г. появилась велосипедная шина, состоящая из кольцевой 
резиновой камеры и покрышки из резины и ткани. В бортах по- 
крышки были заложены проволочные кольца. Такая шина монтиро- 
валась на желобообразном металлическом ободе. Резиновое покры- 
тие тканевого каркаса покрышки производилось только в беговой 
протекторной части. Камеры велосипедных шин снабжались вен- 
тилями для накачивания и выпуска воздуха. 

Одновременно вошли в употребление и клинчерные шины с рези- 
новыми сердечниками в бортах покрышки. Этот тип велосипедных 
щин в настоящее время уже не находит применения. 

Для предотвращения скольжения на шинах был использован про- 
текторный рисунок. Одним из первых протекторных рисунков был 
Рисунок с косыми ребрами, назначение которых — увеличение сце- 
пления с дорожной поверхностью. 
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Ирь изготовлении велосипедных шин был впервые применен корд 
для каркаса покрышки. 

Велосипедная шина явилась прообразом автомобильной: первые 
мотоциклетная и автомобильная шины были пос гроены во типу вело- 
сипедных шин увеличенного профиля. 

Велосипедная и мотоциклетная шины применялись также на 
первых аэронланах. 


КОНСТРУКЦИЯ ПЕТЕХНИЧЕСКИЕ УСЛОВИЯ 


Обычная дорожная велосипедная шина состои: из покрышки и 
камеры (рне. 304). Для предохранения велосипедной камеры от по- 
вреждения головками спиц применяются 
тканевые или резиновые ободные лен- 
ТОЧКИ. | 

В соответствии с действующим в Со- 
ветском Союзе ГОСТом выпускаются ве- 
лоснпедные шины шести размеров. 

Номинальные размеры шин приняты 
но профилю — от 1/5 до 2 дюймов и 
но наружному дпаметру --от 20 до 
28 дюймов. 

Велосипедная покрышка представляет 
собой наружную часть велосипедной 
шины, которая удерживает посредством 
бортов камеру на ободе колеса, защищает 
се от непосредственного действия дороги 
и вместе с нею амортизирует удары при 
езде па велосипеде. 

Покрышка состоит из: каркаса, изго- Рис. 304. Велосипедная шина. 
товленного из двух слоев специальной Разрез на колесе (профиль). 
обрезиненной ткани (велоткани) и соста- а покрышка; 2 камера; 2 обод- 
вляющего текстильную основу покрышки; 
протектора, изготовленного из профилированной полосы резиновой 
смесп, имеющего на своей беговой поверхности рельефный рисунок 
для увеличения сцепления шины с дорогой; боковин, также изгото- 
вленных из резиновой смеси, предохраняющих боковые части кар- 
каса покрышки от внешних воздействий; бортов, состоящих из 
обложенных полосками велоткани проволочных колен, вокруг кото- 
рых обернуты слон каркаса, обеспечивающие закрепление покрышки 
па ободе колеса велосипеда. 

Обычно протектор и боковины изготовляют из одной цельной 
профильной резиновой ленты. Голщина по короне в беговой части 
покрышки, в зависимости от величины профиля, принимается 
ст 4,0 до 5,5 мм. Так, для профиля весьма распространенной 
шины 13/4” толщина покрышки по короне 4,5 мм. Глубина рисунка 
протектора принимается в пределах от 1,5 до 2,5 мм. 
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На наружной поверхности покрышки, кроме рисунка, по бокови: 
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Рис. 305. Велосн- 
педный вентиль. 


1—корпус; 2—клапан; 
3— шайба; 4— прижим- 
ная гайка; 5-—-контр- 
гайка; 6 — фигурная 
гайка; 7— колпачок. 


меры зажимается 


ится рельефной надписью размер шины и наиме- 
пование завода-изготовителя. 

Камера велосипедной шины состоит из ре- 
зиновой трубки кольцевой формы со склеенными 
внахлестку концами, резинотканевого фланца, 
наклеенного на камеру для усиления ее стенки 
в месте крепления вентиля, и металлического вен- 
тиля, герметично укрепленного на камере. 

Размеры покрышек и камер велосипедных 
шин должны соответствовать данным табл. 24 
(ГОСТ 4750-49). 

Вентиль велосипедной камеры (рис. 305) 
представляет собой обратный клапан, позволяю- 
щий наполнять камеру воздухом, удерживать и 
регулировать давление воздуха в камере. 

Корпус вентиля / имеет вид трубки с винто- 
вой нарезкой по наружной поверхности и пят- 
кой, позволяющей монтировать его в стенке 
камеры. Внутри корпуса находится клапан 2, 
в котором имеется канал для подачи через него 
воздуха в камеру. Этот канал через отверстие 
в нижней части клапана соединяется с внутрен- 
ней полостью корпуса вентиля и камерой. На 
нижний конец клапана надевается короткий отре- 
зок тонкостенной резиновой трубки, Стенка ка- 
между пяткой корпуса и шайбой 3 при помощи 


гайки. Таким образом производится укрепление вентиля на камере. 
Для закреплення вентиля в ободе колеса служит контргайка 5. Кла- 
пан 2 удерживается в канале корпуса вентиля фигурной гайкой 6. 


ТАБЛИЦА 24 

7 Покры шка * Камера 

Номинальные д Применае 
(торговые) . І Инон. в лина по- | Шири- в мый размер 

размеры шин Наружный на про. не б. полам 210 отат Калибр | ме бо- ЕСА 

дюймы им филя лее | отжатой меры мм лее ми 
им ' камеры им ? 

2 2 Ми. _ СО . _- 2 
20х1у, 506 = 5 |35 =3| 650 | 6901 19142 = 210,9 = 011 170 431,5 
Аи] 610 5 |37=3| 820 | 880 - 10| 42 = 21| 0,9=0,1| 200 588,5 
26х11 654 +5 |85 3] 850 | 950 + 1042—29 |0,9 0,1! 220 584,5 
262 665 —5 |50 + 8 | 1250 | 940 -= 10 58 +2 |0,9 +01, 300 559,0 
28х11, 706—5 |35 + 3| 950 11025 +10 42 2| 0,9=0,1| 240 635,0 
28134 710—5 |40 == 3 | 1200 11010 -- 101 48 = 2] 0,9 01| 240 622,6 


* Приводимые размеры даны для стаидартного обода при внутреннем да- 
влении воздуха 2 ке/см*. . 


Рис. 306. Обод колеса велосипеда (профиль). 
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Рис. 307. Профили ободов для велосипедов. 
1—тип А; П--тип Б; И!--тий В, 
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й толщиной 0,5 ми. 


и ленто 


* Длина окружности по посадочному диаметру измеряется стально 


** Числа над чертой относятся к профилю типа А, под чертой — типа Б. 


Колиначок 7 предохраняег ог 
попадания в воздушный ка 
нал клапана грязи и пыли; 
он соединен с корнусом венц- 
тиля цепочкой и шайбой. 

Действие вентиля весьма 
несложно. При накачиванин 
насосом воздух поступает 
в канал клапана (колпачок 
снят), отжимает резинку н 
поступает в камеру. Обрат- 
но воздух не может выйти, 
так как резинка под давле- 
нием находящегося в камере 
воздуха плотно прижимается 
к клапану и закрывает про- 
ходное отверстие. 

Обод и колесо. 
Колесо велосипеда состоит 
из обода желобчатой формы 
(рис. 306), соединенного « 
втулкой спицами. 

Спицы колеса 
концами закреплены на 
фланцах втулки, а други- 
ми — в ободе при помощи 
специальных фитурных гае- 
чек-ниппелей. Очертание 
обода велосипеда в значи: 
тельной степени подобно так 
называемому глубокому обо- 
ду автомобиля. 

При надевании на обод 
велосипедной шины и при 
накачивании камеры возду- 
хом борта покрышки попа- 
дают на полки у закраин и 
крепко удерживают всю ши- 
ну на колесе. 

Для колес велосипедов 
н мотовелосипедов устано- 
влены (ГОСТ 3284-46) сле- 
дующие типы профилей обо- 
дов (рис. 307): А и Б — для 
велосипедов, В — для мото- 
велосипедов. Размеры нх 
приведены в табл. 25, 


ОДНИМИ 
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В ложе ободя имеются отверстня для укрепления спин и лля 
венгиля камеры велосипедной шины (рие. 307). Количество отвер 
стий под спицы в ободе должно быть: 

для передисго колеса с профилем обода тина А и Б-- 32, 

для заднего » » » » >» »э» »-- 36. 


Отверстие под вентиль должно быть расположено посередине 
между отверстиями под спицы. 

Ободы изготовляются из стальных лент, прокатываемых по за- 
даниому профилю. 

Гоночные велосипедные шины. Применение велосипеда для спор- 
тивных целей — соэевнований на специальных дорожках (треках) 
вызвало необходимость и в особых облегченных шинах. Для этого 
применяются гоночные шины, известные 
под названием однотрубок, — название 
в данном случае совершенно неверное. 

Фактически в гоночной шине (рис. 308) 
имеются и камера и покрышка. Тонкостен- 
ная камера в шине зашита в покрышке, не 
пмеющей металлических бортовых колец. 
Вся шина целиком представляет собою дей- 
ствительно как бы одну двуслойную кольце- 
вую трубку. Каркас покрышки — текстиль- 
ный; применяются как хлопковые, так и 
льняные и шелковые ткани. 

Наружная поверхность каркаса обкла- Рис. 308. Гоночная вело- 
дывается покровной фезиной. Для особо сипедная шина, 
облегченных гоночных шин на покрышках о покровная резину оскар. 
покровная резина накладывается только на {— обод, 
беговую дорожку каркаса. 

Большинство гоночных шин имеет наружный диаметр но- 
рядка 27” при ширине профиля 1—11/;”. 

Бортовые края гоночной покрышки после закладки в нее камеры 
сшивают и линию сшивки заклеивают узкой полотняной тесьмой на 
резиновом клее. 

Для гоночных велосипедных шин применяются специальные об- 
легченные деревянные ободы. Шины приклеивают к ободам резино- 
вым или другими клеями. 

Обычно гоночные шины работают под повышенным давлением 
по сравнению с простыми шинами. 


МАТЕРИАЛЫ 


Велоткань. Для изготовления каркаса велосипедной покрышки 
применяется специальная велоткань, подобная корду, употребляе- 
мому для автомобильных покрышек. 

Велоткань состоит из продольных крученых нитей основы и ред- 
кого ординарного утка, Такая конструкция слоев ткани в каркасе 
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предотвращает возможность перстирания питямн друг друга. Основ- 
ные технические показатели нити вслоткани (основы) следующие: 


конструкция нити — 40/2/3; 
прочность при разрыве — не ниже 2,5 кг; 
толщина — 0,43 -+ 0,05 мм. 


Велоткань выпускается и подается для обрезинивания в рулонах. 
Обычно применяется ширина полотна порядка 150 см при длине 
рулона около 180 м, вес 1 м? — 0,25 кг, 

Велоткань изготовляется из хлопка с длиной волокна 33/34 мм, 

Проволока. Для изготовления бортовых колец применяется сталь- 
ная оцинкованная проволока. Применяются дву- и трехжильные 
витые кольца или одножильные сварные. Соответственно подби- 
рается толщина проволоки от 1,0 мм и выше. 

Разрывное сопротивление проволочного бортового кольца для 
покрышки должно быть в любом месте не менее 250 кг, 

Резина. Основные физико-механические свойства резины, при- 
меняемой для изготовления велосипедных покрышек и камер, опре- 
деляются показателямн, приведенными в табл. 26 (по ГОСТ 4750-49). 


ТАБЛИНА 26 
Показатели резины Покрышки Камеры 
: | 
Иредел прочности при разрыве, не ме- ! 60 ' 70 
нее кг/см? | 
Относительное удлинсние, не мепес 90 400 500 
Остаточное удлинение, не более 0. . 40 | 45 
Прочность сцепления между каркасом 
и протектором, не менее кајсм ши- | 
рины ... ОМ 5 | — 
Твердость по Шору. о. 50—65 | — 
Сопротивление раздиранию п по Гудричу, 
не менее кг/см . . . — ' 20 
| 


ИЗГОТОВЛЕНИЕ ВЕЛОСИПЕДНЫХ ПОКРЫШЕК 


Обрезинивание велоткани. Велоткань непрерывным 
процессом подвергают просушке и последующему обрезиниванию на 
каландрах. Технологический процесс и применяемое оборудование 
такое же, как и при обрезинивании корда для изготовления авто- 
мобильных покрышек. 

Обычно велоткань подвергают следующей обработке: 

1) накладка-накладка, когда производится одновременная об- 
кладка велоткани резиной с обеих сторон; 

2) накладка-промазка, —в этом случае производится на- 
кладка слоя резины на одну сторону, а затем промазка второй сто- 
роны. 
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Толщина обрезиненной велоткани принимается в пределах ог 
0,5 до 0,7 мм. Обрезиненная и пропущенная через охладительныс 
барабаны велоткань закатывается в прокладку на бобины в рулопы 
и в таком виде подается на следующие операции. 

Профилирование протектора. При сборке велосинед- 
ная покрышка получается в развернутом (плоском) виде, что позво- 
ляет производить выпуск протектора с боковинами в виде цельной 
детали. На рис. 309 приведен профиль сечения протектора для по- 
крышки размера 28 Х 13/4. 

Выпуск протектора производят на профильных каландрах или 
червячных прессах. Технологический процесс в основном такой же, 
как и при выпуске протектора для автомобильных покрышек. 
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Рис. 309. Профиль сечения протектора с боковннами. 


Иногда до профилирования производят очистку протекториой 
резиновой смеси в червячном фильтр-прессе. 
(1,0—1,5 мм). 

Эта операция целесообразна при боковине малой толщины 

При массовом производстве покрышек применим автоматизиро- 
ванный агрегат для профилирования протектора, обеспечивающий 
охлаждение, усадку, промазку клеем и закрой заготовок. 

Изготовленный на каландре или червячном прессе протектор 
в виде предварительно закроенных заготовок укладывают на те- 
лежки или в «книжки» с тканевыми прокладками. Применяют также 
закатку протекторной ленты на деревянные катушки. Лента на- 
матывается спирально с прокладкой в несколько рядов и слоев. 
Емкость такой катушки может быть доведена до нескольких сот 
метров. 

До накладки на каркас внутреннюю поверхность протектора про- 
мазывают клеем. 

Изготовление бортовых колец и крыльев. Как 
уже указывалось, кольца изготовляют из стальной оцинкованной 
проволоки. Для предотвращения перекоса и искривления колец про- 
волоку при необходимости подвергают правке или так называемой 
рихтовке. 

На рис. 310 показана специальная установка лля правки про- 
волоки. Установка состоит из стойки 1 со столом и конусной катуш- 
кой для бухт проволоки, правильного устройства 2, имеющего 
9 пальцев, между которыми протягивают и правят проволоку, н на- 
мототного устройства З с барабаном и приводом. 
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бухту проволоки помешают на катушку, залем проволоку про 
чягнвают между пальцами Устройства н наматывают на барабан. 
Днаметр барабана подбираюч в соответствии с размером изгото- 
вляемых колец. Простейшее устройство позволяет нри необходимости 


И 


Я 91 Е) 


Рис, 310. Установка для правки проволоки, 


производить незначительные изменения длины окружности бара- 
бана. 

Кольца для покрышек изготовляют одножильные с соедине- 
нием концов путем сварки. Толщина проволоки порядка 1,8 мм. Для 
изготовления таких колец применяется полуавтоматический агрегат 
системы Мишакова, который позволяст производить отмер и закрой 
проволоки по длине и сварку в кольцо. 
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Рис. 312. Устройство для раскроя и закатки полос велоткани. 


м 


= 
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ОРРРРРРРРРРРРРРГРРРРРРРРРРРА 


1 -- раскаточная стойка; 2 — стол; 3—закаточный станок. 


В некоторых случаях приме- 
няюг ручное витье колец из про- 
волоки толщиной 0,9—1,2 мм. При 
этом изготовляют дву- и трех- 
жильные кольца, концы которых 
заделывают манжеткой из жести 
п запаивают. 

После закрепления стыка 
кольца передают на промазку ре- 
зиновым клеем для последующего 
прикрепления оберточной ткани. 
Промазку клеем производят вруч- 
ную — опусканием колец в бачок 
с клеем. Промазанные кольца 
просушивают до удаления раство- 
рителя и передают на операцию 
обертки. 

Обертывание колец 
производят полосками обрезинен- 
ной велоткани или бязи. Ширина 
такой усилительной ленточки 12— 
16 мм. 

Усиление колец выпол- 
няют на специальных станках 
несложной конструкции. Станок 
(рис. 311) состоит из ребордчатых 
дисков Ги 2, на которые натяги- 
вается кольцо, и ролика с сошни- 
ком для загибания и прикатки 
усилительной ленточки. Скорость 
подачи кольца в станке | м/сек. 
Привод станка осуществляется от 
электромотора мощностью 0,4 квт. 

Сборка велосипедных 
покрышек первоначально про- 
изводилась на барабанах. В со- 
временном производстве покрышек 
для сборки применяются специ- 
альные высокопроизводительные 
станки. Принцип действия сбороч- 
ных станков следующий: вело- 
ткань раскраивают на узкие поло- 
сы и такой полосой под определен- 


ным углом производят оплетку бортовых колец, затем на дву- 
слойный каркас накладывают протектор. 


Раскрой на полосы непосредственно йз рулона обрезиненной 


велоткани производится вдоль питей основы. 
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Для раскроя применяется устройство (рис. 312), состоящее из 
раскаточной стойки / с электроприводом, закройного стола 2 
станка 9 для намотки полос велоткани на шпули. 

Рулон велоткани устанавливают в стойке /, где производится 
раскатка и отбор прокладки. Обрезиненпую велоткань подают на 
стол, где и производится вручную раскрой на полосы по ширине п 
по длине. 

Размеры полоски велоткани зависят от размера покрышки 
и принятой спецификации сборки. Так, для покрышки размера 
28 Х 18/, принята ширина полоски в 130 мм, что дает при угле на- 
ложения велотканн 55°, при оилетке бортовых колец, целое число 
оборотов. 

Полоски велоткани закатываются на пули сборочных станков. 
Закатку производят на станке настольного типа, состоящем из при- 
водного шиннделя, па который надевают шпули. Этот станок имеет 
фрикционное включенне от ножной педали. 

Станок для сборки велосипедных покрышек. На рис. 313 показан 
общий вид станка, а на рис. 314 —-схема кинематического действия его. 

Производительность этого станка — до 60 покрышек в час. Тех. 
ническая характеристика его следующая: 


2 


Диаметр воздушного цилиндра, .... 160 мм 

Ход поршня у... 0...0... 83 мм 
Рабочее давление воздуха........ 4—4,5 ка/см? 
Число оборотов приводного барабана . . ~~~ 26,8 в минуту 


Число оборотов шестерни шпульки при 
смениых шестернях: 


для 2=66 0...0... И, , 

7 и... 18,8 „ . 

8 а... 1908,8 , р 
Угол наклона шпульки ......... от 35° до 70 
Вес станка „о. 7514 ке 


Станок состоит из станины 7, на которой размещены электро- 
мотор 2 с приводом и рабочие органы станка. С правой стороны 
(рис. 313) расположен барабан 8, который получает вращение 
через систему передач (зубчатую, червячную и ременную с фрик- 
пионной муфтой включения). Другой барабан 4-— натяжной и имеет 
привод от воздушного цилиндра 5. Натяжной барабан 4 при помощи 
тяг может быль перемещен вдоль станнны пол лействием сжатого 
воздуха на поршень цилиндра 5. 

Барабаны 3 и 4 имеют кольцевые проточки для размещения в мих 
бортовых колец собираемых на станке покрышек. Расстеяние 
между проточками определяет ширину покрышки и зависит от ве- 
личины профиля покрышки. Барабаны сменные, что позволяет со- 
бирать на станке покрышки разных размеров. Для эгого необходимо 
иметь набор барабанов с различными расстояниями между коль- 
цевыми проточками, 
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Другим рабочим органом станка является помещенная в кожух 


шестерня 6, имеющая привод через вал Гн пару шестереп. 


2000 = р 7 


= 


— мас 640 -— 


Рим 597 - 


‚„, Рис. 313. Станок для сборки велосинедных покрышек. 
/ -ерииина; 2 — электромотор; 3-— приводной барабан; 4— натяжной барабан; 5 — воздушиаї ин 


Ар; 


б — шестерия; 7 — кал; 8— прорезь; 9- фигурное отверстие; /0-— тинндель. 


Шестерня 6 имеет узкую прорезь 8 от одной из впадин между ес 
зубьями до фигурного отверстия 9 в ступице. На шестерне 6 имеется 
шпиндель /0, на который устанавливается шпулька с намотанной на 


Рис. 314, Кинематическая схема станка для сборки ве- 
лосипедных покрышек. 

1-—сменная шестерня; 2 — паразитная шестерия; 3-— шпулька; У — чер- 

вячная передача (1==1 : 10); 5— фрикциопиая муфта; б—- ременная пе- 

редача; 7— электромотор (Л:=0,8 квт, п==949 об/мин.); 8— привод- 


ной барабан: 9— бортовые кольца; /0— шестерня итульки (2-— 129); 
И — натяжной барабан. 


нее велотканью. Шестерня 6 вращается на втулке, составляющей 


часть кожуха-кронштейна, укрепленного на станине станка. 
Для сборки покрышки бортовые кольца вводятся через прорезь 9 


в отверстие 9 и располагаются на барабанах 3 и 4 (в проточках). 
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Перемещением наляжного барабана 4 под действием сжатого 
воздуха па поршень цилиидра 5 создается пеобходимое патяженпе 
бортовых колец. (следует отметить, что расстояние между центром 
барабанов может изменяться в пределах ол 557 до 640 мм. 

При сборке покрышки приводной барабан вращается, перемещая 
ири этом бортовые кольца, на которые паматывается полоска вело- 
ткани со шпульки, сидящей на шпинделе 7/0. Вращением шестерни 6 
достигается обвод шпульки с полоской велоткани вокруг бортовых 
колец, передвигаемых приводным барабаном 3. Благодаря одно- 
временному сочетанию этих двух движений, полоска велоткани на- 
матывается спирально на бортовые кольца п образует каркас ио- 
крышки. Па последний накладывается про- 
тектор, прижимаемый к каркасу нрикатчи- 
ком. , (бр 

По окончании сборки при перемещении 9 $ 
натяжного барабана 4 покрышка снимается со 
станка через прорезь 8. 

Станок имеет привол от электромотора  Рис.315.Велосипедная 
мощиостыью 0,8 квт (940 об/мип.). Рабочее посрышка, (профиль 

А . ортовой частн). 
давление воздуха 4,0 —4,5 кг/см?. Число обо- 
. 1--обертка; 2— кольцо: 
ротов приводного барабана — 26,8 в мин. Угол з-_ едой велоткани: Ч--про. 
паклона шпульки от 35 до 70°. Вес станка текғор, 
750 ка. 

Технологическая последовательность операций при сборке сле- 
дующая: |} надеванние обернутых колец на барабаны станка; 2) па- 
тягивание колец; З) надевание шпульки с велотканью на шпиндель; 
4) заправка велоткани на кольца и пуск станка до окончания об- 
мотки (наложение велоткани для покрышки размером 28 < 13/. 
ведется под углом 55—35°); 5) наложение протектора на каркас 
(протектор срезается на конус и стык прикатывается роликом); 
6) снятне покрышки со станка. 

Собранная сырая велосипедная покрышка имеет вид плоского 
кольца. 

Сырые покрышки просматривает мастер или контролер; после 
этого их подготовляют к вулканизации. 

Подготовка к вулканизации заклочается в пропуд- 
риванни тальком внутренией поверхности и промазыванпи наружной 
поверхности покрышки. Наружная смазка состоит из талька 
(15—209), сажи (4—5%) и бензина (75-80%). 

Вулканизация велосипедных покрышек произ- 
водится на варочных камерах в формах, помещенных в индиви- 
дуальный вулканизационный пресс. - 

Варочные камеры изготовляют из заготовок, выдавленных на 
червячном прессе. Заготовки выдавливают полным профилем, вместе 
с сердечником, в виде трубки. Толщина стенки 5—6 мм, высота сер- 
дечника 9—10 мм. Трубку для изготовления варочной камеры за- 
краивают по длине в соответствии со спецификацией. Концы по 
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профилю срезают на конус. Конец внутреннего конуса шерохуют п 
намазывают клеем. Намазывают клесм гакже и поверхность наруж- 
пого конуса. В сердечнике пробивают отверстие для вставки веп- 
тиля. Применяют резиновый вентиль, наклеиваемый снаружи. Концы 
заготовки камеры стыкуют и прикатывают. Варочную камеру вулка- 
низуют в форме. 

Перед закладкой в покрышки варочные камеры промазывают. 
Состав смазки: слюда, мыло и вода; назначение — облегчение сколь- 
жения варочной камеры в покрышке. 

Покрышки подвергают предварительному 
формованию пепосредственно па варочных 
камерах. Эту операцию производят вручную. 
Покрышку натягивают по закладываемой в 
пее варочной камере. При этом покрышка 
несколько вытягивается по беговой части и 
припимает но профилю очертания варочной 
камеры. 

Вулканпизационный гидравлический пресс 
показан на рис. 316. Особенностью пресса 
являются кольцевые паровые плиты, на 
когорых укрепляется  вулканизационная 
форма. 

Пресс — одноместный, мощность его -- 
31,4 т. Дия подъема нижнего стола и прес- 
совки применяется гидравлическое давление 
20 којем; ход плунжера — 250 мм; расход 
воды около 0,009 м на один подьем. Общий 


Вне. 916. Вулканизацион 
ный пресс. 


КС мл: ам 2 = Ы) 
1-—-верхняя илита; 2— вулкани не „пре са 17 00 ка. 
зационная форма; #—нижнин Этот тип пресса может быть с успехом 
нлига; 4 —плунжер; 5 —гидр. , 
влический цилиндр, заменен прессами типа индивидуальных 


вулканизаторов с механическим приводом. 

При вулканизации покрышек в варочпую камеру подается пар 
под давлением 6 ат, чем обеспечивается как прессовка покрышки 
по форме, так и дополнительный обогрев. 

Режим вулканизации определяется применяемой рецептурой 
резин. Так, примерный режим для вулканизации покрышек раз- 
мером 28 < 13/3 -——6 мин. при давлении пара в плитах 6 ат. При 
этом для варочной камеры: напуск пара в камеру — 0,5 мин., 
зулканизацпя ври б ат. 50 мин. выпуск пара из камеры = 
(5 мин. 

После вулканизации покрьнаки подвергаются ряду заключитель 
ных операций: обрезке выпрессовок, браковке, окраске и комплек: 
овке (вставка в покрышки камер). | 

В составе лака для окраски покрышек применяют рубраке нп 
парафин; растворителем служит бензин. Назначение лака заклю 
чается в предохранении покрышек ог разрушения кислородом воз 
духа при хранении нх. 
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ИЗГОТОВЛЕНИЕ ВЕЛОСИПЕДНЫХ КАМЕР 


Резину для изготовления камер под- 
вергают тщательной очистке на червяч- 
ном фильтр-прессе. Учитывая малую 
толщину стенки камеры, необходимо 
в процессе производства соблюдать стро- 
жайшую чистоту, не допускать попадания 
посторонних включений в резиновую 
смесь. Уже мельчайшие ннородные вклю- 
чения в стенке приводят к потере герме- 
тичности камеры. 

Трубки для камер выпускают на чер- 
вячных прессах с диаметрами червяка от 
3 до 6 дюймов. Применяют головки, 
позволяющие выдавливать одновременио 
две и даже три трубки, 

Установка для выпуска камерңых 
трубок (рис. 317), кроме червячного 
пресса /, включает приемный транспор- 
тер 2, охладительную ванну 3 и отбо- 
рочный транспортер 4. После охлажде- 
ния в ванне выпускаемую трубку обду- 
вают для удаления влаги сжатым 
воздухом и раскраивают по длине. Не- 
посредственно следующей операцией 
является наложение фланца на камерную 
трубку. Фланец состоит из 1—2 слоев 
прорезиненной ткани — бязи или миткаля 
н слоя резины. Фланец наклеивают на 
камеру на расстоянии 150—250 мм от 
стыка. 

Вулканизация камер производится на 
прямых дорнах, в котлах. Дорны пред- 
ставляют собой прямые алюминиевые 
трубки. Надевание камерных трубок осу- 
ществляют с помощью сжатого воздуха. 
Эта операция может производиться в по- 
токе с выпуском трубок на червячном 
прессе, немедленно после наклейки и при- 
катки фланца и наружного опудривания 
трубок. 

Камерную трубку закрепляют на дор- 
не с двух сторон при помощи резиновых 
колец или специальной ленты. Когда 
кольцо надето на один конец, необхо- 
димо прогладить трубку н этим выгнать 
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Рис. 317. Установка для выпуска велосипедных камер. 
1 — червячный пресс; 2— приемный транспортер; 3 — охладигельная ванна. 
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имеющийся между трубкой и дорном воздух, после чего резиновое 
кольцо надевается и на второй конец. 

Дорны с надетыми на них камерными трубками укладывают 
рядами на специальную тележку, которая по рельсам подается 
в вулканизационный котел. На рис. 318 показана тележка для вул- 


Рис. 318. Тележка для вулканизации велосипедных камер на дорнах. 


каиизации камер. Особенностью ее конструкции является восьми- 
угольная рама, позволяющая увеличить загрузку и максимально 
использовать объем котла. Для сокращения времени перезарядки 
необходимо иметь две-три вулканизационные тележки на котел. 
Когда. одна из тележек находится в котле, другая перезаряжается. 
Котел соединен рельсовыми путями с участком перезарядки. Дли- 
тельность вулканизации 10—20 мин. при 3,5 кг/см? давления пара. 

После вулканизации трубки и дорны охлаждают обрызгива- 
нием водой. 
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Камерные трубки снимают с дорнбв с помощью сжатого воздуха. 

Технологический процесс сборки камер включает следующи» 
операции: 1) обмер и закрой трубки по спецификационной длине; 
2) срезку одного кониа трубки на конус; З) шероховку концов ка- 
мерной трубки; 4) пробивку отверстия по центру фланца под вентиль 
и вставку корпуса вентиля; 5) промазку клеем шерохованных уча- 
стков на концах трубки, которую рекомендуется проводить два раза 
с последующей просушкой; 6) стыковку концов трубки внахлестку 
на 20—30 мм; 7) прикатку стыка камеры; 8) монтаж остальных 
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Рис. 319. Станок для шероховки концов камерных трубок. 
Положение камерного рукава на шпинделе: 


а— при шероховке первого конца, б —при шероховке второго конца. 
деталей вентиля — золотника, гаек и др.; для завинчивания гаек на 
корпус пользуются станком специальной конструкции, предохраняю- 
щей от чрезмерной затяжки. 

Шероховку концов осуществляют на станке (рис. 319) с конус- 
ным шпинделем, на который натягивают шерохуемый конец трубки. 
Шероховку производят наждачной бумагой у одного конца трубки 
с наружной стороны, а у другого — с внутренней. Ширина шерохуе- 
мой полосы 20—30 мм. Шероховку можно также производить с по- 
мощью шероховальных дисков (щеток). 

Заключительные операции по изготовлению велосипедных камер 
сводятся к проверке на герметичность и браковке по внешним де- 
фектам. Затем камеры в поддутом состоянии закладывают в по: 
крышки и в таком виде велосипедные шины направляют потреби- 
телю. Поддувку камер воздухом производят до давления 0,1 кг/см? 

Физико-механическим испытаниям в соответствии с ГОСТом 
4750-49 подвергают образцы шин от каждой партии. 


30* 


Глава ІХ 
МАССИВНЫЕ ШИНЫ 


Впервые массивные шины появились на колесах экипажей 
в 1845 г. До настоящего времени эти шины находят применение 
в ряде транспортных средств, в первую очередь на тяжелых и срав- 
нительно тихоходных видах транспорта; кроме того, их широко при- 
меняют на электротележках межцехового и внутрицехового транс- 
порта. 

На грузовых автомобилях массивные шины применялись в боль- 
ших количествах до 1923—1925 гг. Однако, вследствие малой амор- 
тизационной способности этих шии, препятствовавшей увеличению 
скорости автомобиля и вызывавшей порчу дорог, — они были пол- 
ностью вытеснены пневматическими шинами. 

Поскольку в ряде случаев массивные шины являются един- 
ственно возможным видом шин для транспорта и производство их 
осуществляется на ряде шинных заводов, ниже приводится краткое 
описание конструкции и производства массивных шин. 


КОНСТРУКЦИЯ МАССИВНОЙ ШИНЫ 


Следует заметить, что массивные шины претерпели ряд суще- 
ственных изменений. 

В 1900 г. был изобретен способ вулканизации шин на так назы- 
ваемой грузоленте с прослойкой эбонита. Эта шина является пред- 
шественницей современной массивной шины. 

Начиная с 1920 г., конструкция шин принципиально не изменя- 
лась; менялись лишь способы их производства и рецептура резин. 

Было испытано большое количество различных конструк- 
ций массивных шин. Из них удержалась до настоящего вре- 
мени массивная шина, состоящая из стального бандажа (грузо- 
ленты), имеющего довольно точную посадку по внутреннему диа- 
метру и специальные продольные канавки по наружной части, и 
резинового массива, который укреплен на бандаже через слой эбо- 
нитовой резины. 

Бандажи обычно изготовляют из стальной ленты, Которую сва- 
ривают в месте соединения. Как сама сталь, так и сварной шов 
на ленте должны быть прочными, так как бандажи выдерживают 
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большие напряжения при надевапии их на обод колеса при по- 
мощи пресса. Для надежной посадки шшы на колесо впутрениий 
диаметр ее должен быть на 0,3—1,5 мм меньше диаметра обода. 
Растягиваясь при посадке, шина благодаря натяжению плотно 
держится на колесе. 

Конструкция канавок на поверхности бандажа, подлежащей 
обрезиниванию, обычно строго оговаривается техническими усло- 
виямп как по величине, так и по форме. Обычно эти канавки 
имеют вид «ласточкина хвоста» с системой мелких канавок. 
«Ласточкин хвост» обеспечивает падежное закрепление эбонита 
в металле, а мелкие канавки увеличи- 


вают поверхность сцепления эбонита 
с металлом. 
Однако часто ограничиваются 


прямоугольными или мелкими конусо- 
образными канавками по окружности 
бандажа, что для особо ответствен- 
ных случаев не гарантирует надежной 


связи. 
На рис. 320 схематически изобра- 


жены профили канавок на поверхно- 
сти бандажа, подлежащего обрезини- 
ванию, 

Толщина эбонитового слоя не 
должна быть слишком большой, так 


как при эксплоатации он может рас- РАЮ 
колотьея. 


Что касается размеров и очерта- 
ния профиля резинового массива, то 
они не регламентируются, хотя послед- 
ний составляет наиболее важный элемент конструкции массив- 
ных шин. 

Здесь все имеет значение — и отношение высоты профиля к его 
ширине, и отношение величины основания к ширине беговой до- 
рожки, а также форма самого профиля. 

На рис. 321 показаны различные конструкции массивных шип. 
Какую из конструкций следует предпочесть, определяют в зависи- 
мости от назначения массивной шины. 

За последнее время крепление резинового массива к металлу 
производится также посредством различных клеев (без эбонита), 
причем обходятся без канавок на металлическом бандаже. Крепле- 
ние резинового массива этим способом (рис. 322) в ряде случаев 
вполне себя оправдало. А 

Наконец, нексторое распространение находит безбандажная 
массивная шина, представляющая собой массивное резиновое 
кольцо, укрепляемое на колесах такой конструкции, где предусмо- 
трена система крепления резинового массива (рис. 323). 


Рис. 320. Профили канавок 
бандажей. 
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Рис. 322. Массивная шина 
с бандажом без канавок. 


Рис. 324. Массивная шина 
с проволочными кольцами. 
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Рис. 323. Безбандажная мас- 
сивная шина. 


Рис. 325. Массивная шнна 
(обозначенпе размеров). 
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Для более падежного крепления шины этого типа на колесе 
в некоторых конструкциях в основание массива, содержащего полу- 
эбоиитовую резину, заделывают кольца из проволочной плетеной 
ленты (рис. 327). 


На массивные шины для электротележек (рис. 328) существует 


‚ 7473 „ 
ОСТ -== , охватывающий следующие размеры шин: 


597 


Торговый размер 
Ах в а А ХВИ 


270Х 125/165 450 Х 75/335 
970 Х 175/165 500 У 85/370 
30052 90/203 510% 85/380 
4105 85/308 620 х 85/500 


Здесь: А — наружный диаметр резинового массива, мм; В — ширина метал- 
лического бандажа, мм; 4 — внутренний диаметр бандажа, мм. 


При определении допустимых нагрузок можно руководство- 
ваться следующими нормами нагрузки на массивные шины: 


Профиль массивной шины 99 100 105 110 120 125 130 140 155 160 180 


Пагрузка на массивную 
шину, к....... 600 800 900 1000 1100 1200 1300 1500 1600 1700 2000 


Указанные нагрузки допустимы при скорости не свыше 
20 км/час. 


ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЙ, ПРОЦЕСС ИЗГОТОВЛЕНИЯ МАССИВНЫХ ШИН 
Подготовка металлических бандажей 


Металлические бандажи после проверки их основных размеров 
очищают от ржавчины по поверхности обрезинивания. 

Очистку обычно производят на пескоструйных аппаратах. Сле- 
дует при этом иметь в виду, что очистка на пескоструйных аппара- 
тах имеет целью очистку бандажей, главным образом, от ржав- 
чины, а также придание поверхности бандажа известной шерохо- 
ватости для увеличения поверхности сцепления эбонита © ме- 
таллом. 

Масляные и другие покрытия и загрязнения не очищаются на 
пескоструйных аппаратах, поэтому от этих загрязнений бандажи 
особо следует оберегать при хранении, транспортировке и пр. 

Пескоструйную очистку можно производить песком или сталь- 
ными опилками. Применение стальной дроби или опилок имеет пре- 
имущество перед песком, главным образом из-за меньшеге пыле- 
образования. 

После очистки бандажи намазывают резиновым клеем 
поверхности, подлежащей обрезиниванию, и просушивают, а за- 
тем направляют на сборку. 


по 


а 
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На зачищепную и намазанную клеем поверхность бандажа на- 
кладывают слой эбонита такой толщины, чтобы канавки на бан- 
даже были полностью им заполнены и сверх небольших выступов 
металла был слой эбонита толщиной 2—3 мм. На эбонитовый 
слой накладывают беговую резину. Процесс накладки резины осу- 
ществляют накатыванием резиновой полосы, выпускаемой с ка- 
ландра, по спирали до необходимого диаметра. 

Схема накатки беговой резины показана на рис. 329. 

Ширина резиновой ленты, выпускаемой с каландра, на 
15—20 мм больше, чем ширина бандажа. Калибр резиновой ленты 
обычно выдерживают в пре- 
делах от 1 до З мм. 

Качество массивных шин 
зависит от чистоты нака- 
тываемой резины, особенно 
при первом обороте рези- 
ны па эбонитовую поверх- 
НОСТЬ. 

Соответствующей обрез- 
кой резины с обоих боков 
шины массиву придается 
конусная конфигурация. 

Резиновый массив изго- 
товляют также выдавлива- 
Рис. 326. Схема накатки резины на бандаж- НИем его на червячном прес- 

ную ленту. се. В этом случае резиновому 

массиву придается форма 

необходимого профиля сразу и не требуется обрезка резины 
с боков. 

Заготовки разрезают на отрезки соответствующей длины, на- 
кладывают на бандажи с предварительно наложенным эбонитом н 
стыкуют в косой стык по окружности бандажа. 

Преимущества изготовления резинового массива таким спосо- 
бом, по сравнению с методом каландрования, незначительны и 
существенного влияния на эксплоатационные свойства не ока- 
зывают. 

Поэтому при выборе метода изготовления массивных шин 
в каждом случае необходимо всесторонне учитывать и другие 
факторы, например, род оборудования, массовость изготовления, 
ассортимент шин и т. д. 

После накатки или наложения беговой резины изделия подвер- 
гают вулканизации. у 

Вулканизацию массивных шин производят обычно в формах, 
которые закладывают в автоклав-пресс таким же образом, как при 
вулканизации покрышек. При этом формование массивных шин 
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происходит за счет некоторого избытка сырой резины, главным 
образом по ширине беговой частн, а также термического расширс- 
пия резины. 

Вследствие значительных размеров резиновых массивов, а также 
наличия в их конструкции эбонита режимы вулканизации массив- 
ных шин значительно отличаются от режимов вулканизации по- 
крышек как в отношении начальной подачи пара, так и большей 
длительностью самого процесса. 

По окончании вулканизации формы открывают с помошью 
гидравлических подъемников и шину вынимают из нижней поло- 
винки формы. 

После остывания шину очищают от выпрессовок по беговой 
п бандажной части ее. 

Затем шины подвергают браковке. 


Дефекты массивных шик 


Основными дефектами массивных шин являются: 1) отслоение 
эбонита от металла; 2) отслоение беговой резины от эбонита; 
3) смещение половинок форм; 4) толстый гребень; 5) выпрессовки 
эбонита в стык; 6) механические повреждения. 

Отслоение эбонита от металла и резины от эбонита происходит 
по ряду причин, чаще всего вследствие ослабления связи между 
ними из-за загрязнения поверхности металла или эбонита. Кроме 
того, это может быть вызвано наличием в резине воздушных пузы- 
рей, образующихся при ее каландровании. 

Смещение половинок форм является следствием неисправности 
вулканизационных форм или средних колец, которые не обеспечи- 
вают должной центровки шины в форме, что приводит главным 
образом к наиболее нежелательному радиальному смещению. Если 
смещение не превышает 2—3 мм, то соответствующей шероховкой 
дефект может быть легко исправлен. 

Смещение половинок форм по окружности происходит из-за из- 
носа шпонок форм. Этот вид смещения менее опасен, если оно не 
превышает 5—10 мм. 

Толстый гребень образуется от недостатка давления гидравли- 
ческого пресса в процессе вулканизации и вследствие падения 
давления в гидравлической сети или же чрезмерного избытка сы- 
рой резины. Если этот гребень достигает большой величины, то 
в отдельных случаях допускается его шероховка для исправления 
шины. 

Выпрессовка эбонита встык является, как правило, результатом 
избытка резины по ширине профиля. В этом случас избыток беговой 
резины, выпрессовываясь, увлекает за собой н эбонитовый 
слой. 

Острый гребень эбонита в процессе эксплоалации способен раз- 
рубить резиновый массив на две части. Если гребень не доходит 


174 Массивные шины 


до поверхности массива, то такой скрытый дефект ис удается обна- 
ружить обычным методом браковки, хотя от этого дефектиость 
шины не уменьшается. 

Механические повреждения получаются от неосторожного обра- 
щения с шинами, особенно в горячем состоянии, когда прочность 
резины мала. 


ИСПЫТАНИЯ МАССИВНЫХ ШИН 


Массивные шины подвергают испытаниям лишь в лаборатор- 
пых условиях и как правило испытывают только одну из шин су- 
точной выработки. 

Обычно испытывают беговую резину из массива и эбонит, при- 
чем определяют силу сцепления бегового массива с эбонитом. 

Беговая резина подвергается обычным испытаниям путем опре- 
деления разрывной нагрузки, относительного и остаточного удли- 
нений у образцов резины, вырезанных из середины массива. 

Состояние эбонита определяют, вырубая его зубилом из различ- 
ных мест шины. Хорошо свулканизованный эбонит при этом выру- 
бается характерными раковинами. 

Силу сцепления бегового массива с эбонитом определяют отры- 
вом резинового массива от эбонита и измерением силы, отнесенной 
к единице ширины профиля. 

Нормы показателей резины и силы ее сцепления с эбонитом 
обычно устанавливают после проверки шин в эксплоатационных 
условиях; они могут изменяться в довольно широких пределах. 

Главная цель испытания определенного количества шин от пар- 
тии в лабораторных условиях — сравнением показателей с устано- 
вленными. нормами проверить соблюдение принятого технологиче- 
ского процесса. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ 


ПРАВИЛА. 
ЭКСИЛОАТАЦИИ П ХРАНЕНИЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ШИН 


І, Приемка п транепортировка покрышек и камер 


|. Приемка покры.лек н камер производится по накладной, выданной спаб- 
жающей организацией. 

2. На каждой покрышке должен быть заводской серийный номер, указываю- 
щий завод-изготовитель покрышки и время изготовления. 

Первая буква обозначает, каким заводом покрышка изготовлена (Я — Яро- 
славский шинный завод, М-- Московский, О — Омский, К — Кировский, С — 
Свердловский, Е — Ереванский). Римские цифры обозначают месяц, а следую- 
щие за ними две арабские цифры — год изготовления автопокрышки. Последую- 
иие цифры обозначают порядковый номер. Во всех случаях записи или ссылки 
на серийный номер покрышки должен указываться весь номер полностью, вклю- 
чая буквы и все цифры. 

3. По доставке автошин на склад, лицо, ответственное за шипное хозяйство 
гаража, обязано просмотреть каждую покрышку и камеру. 

Покрышки н камеры, имеющие дефекты: разрывы, пробои, пористость, рас- 
слоение, пузыри в камерах и др., отбираются для предъявления рекламаций. 

4. Транспортировка автошин на автомобилях производится с соблюдением 
следующих условий: 


а} покрышки в кузове должны укладываться в вертикальном положе- 
Нин; 

б) камеры должны перевозиться в полунаду1ом состоянни, уложен- 
ными внутрь нокрыщек; 

в) воспрешастся перевозка в кузове вместе с покрышками н камерами 
нефтепродуктов, кислот, красок и т. п. 


П. Хранение автомобильных шин 


5. Покрышки н камеры должны храниться в сухом помещении и должны 
быть защищепы от солнечных лучей. 
6. В помещенни для хранения покрышек и камер температура воздуха 


должна быть в пределах минус 10 — плюс 20° С и относительная влажность воз- 
духа 50—80%. 

7. Покрышки должны храниться вертикально на деревянных стеллажах; 
время от времени их следуст поворачивать, меняя точку опоры. 

Хранение покрышек в штабелях не допускается. 

8. Камеры хранятся в поддутом виде на вешалках с полукруглой Полкой. 
Вешалкн должны быть деревянные или железные, окрашенные. 

Время от времени камеры следуст поворачивать по окружностн, во избежа- 
ние образовапия складок. 

9. Стеллажи с покрышками и вешалки с камерами должны находиться па 
расстоянии не менес 1 м от отопительных приборов. 

10. Не разрешается совместное хранение покрышек и камер со смазочными 
материалами, горючим и химикатами (кислоты, щелочи и пр.). 


476 Эксплоатация и хранение шин 


11. Порядок комплектования автомобилей и прицепов шинами 


11. Новыс автомобильные шины для замены изношенных желательно выда- 
вать на автомобили полным комплектом. Допускается монтаж двух, четырех или 
восьми новых покрышек на автомобиль совместно со старыми лишь для замены: 


а} обеих покрышек передней оси или 
б) всех покрышек задних осей (двух- и трехосных автомобилей). 


12. При укомплектовании автомобилей покрышками, бывшими в эксплоата- 
ции, покрышки подбираются одинакового процента годности, с одинаковым изно- 
сом протектора. Разница в износе протектора задних сдвоенных шин не должна 
превышать 5 мм (измерение производится от дна канавки рисунка протектора). 

13. Не разрешается ставить на задний скат автомобиля одновременно по- 
крышки с универсальным рисунком протектора и покрышки с рисунком протек- 
тора повышенной проходимости («вездеход»). 

14. Все покрышки, находящиеся на автомобилях и прицепах, а также сдан- 
ные в ремонт, должны быть обязательно закреплены за данным автомобилем 
или прицепом. 

15. Закрепление покрышек производится во время укомплектования авто- 
мобилей шинами и заключается в следующем: 


а) на прикрепляемых к автомобилю покрышках на обеих боковинах 
выжигается гаражный номер покрышки. Глубина выжигаемых цифр не 
должна быть более | мм, высота цифр должна быть 30—45 мм; 

6) в карточке учета покрышки проставляется номер автомобиля или 
прицепа, к которому она прикреплена. 


16. При закреплении покрышек, уже бывших в эксплоатации, определяется 
процент годности покрышки. 

Процент годности покрышки и пройденный ею километраж записывают 
в карточке учета работы покрышки. 

17. Перестановка покрышки с одного автомобиля на другой или откреплс- 
ние ее должно производиться с ведома руководителя хозяйства. 


ТУ, Уход за шинами в звтохозяйствах 


18. Места стоянки автомобилей должны быть чистыми и не должны быть 
загрязнены нефтепродуктами. Земляной пол нужно систематически очищать п 
посыпать чистым песком. 

19. Необходимо следить, чтобы масло и бензин не попадали на покрышки. 

20. В хозяйствах, имеющих более 10 автомобилей, рекомендуется устраивать 
ност осмотра шин с установкой для накачки их воздухом. 

В мелких хозяйствах, имеющих менее 10 автомобилей, осмотр покрышек про- 
изводится на посту осмотра автомобиля. _ 

21. Ежедневно, перед выпуском автомобилей из гаража, производится про- 
верка внутреннего давления в шинах. 

Запрещается выпускать на линию автомобили, у которых внутреннее давле- 
ние в шинах не соответствует установленной норме (см. табл. 1, стр. 30—31). 

Проверка внутреннего давления производится в полностью остывших шинах. 

22. Ежедневно после прихода автомобиля с линин производится осмотр шин 
н удаление посторонних предметов, застрявших между сдвоенными шинами 
н в протекторе (гвозди, стекла, камни и др.). 

При наличии на шинах даже незначительных повреждений покрышки 
должны сдаваться в ремонт. 

23. Периодически прн осмотре автомобиля производятся: 


а) проверка разпала и схода колес; 

6) проверка люфтов руля и колес; 

в) проверка расстояния между шинами и крыльями, а также кузовом 
автомобиля. 
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24. Во избежание неравномерпого износа покрышек, периодически, через 
каждые 4—5 тыс. км пробега для грузовых покрышек и 3—3,5 тыс, км для лег. 
ковых покрышек, следует производить перестановку шин по схеме, показашюй 
на рис. 263 (стр. 391). 

Перестаповка шин производится вместе с колесамн. 


Примечание. Перестановку шин рекомендуется приурочивать к рс- 
монту автомобиля. 


25. Воспрещастся стоянка автомобилей на спущенных шинах. 

26. Не допускается стоянка неработающих автомобилей на шинах болес 
10 дней. В случае длительных стоянок автомобили должны быть поставлены на 
козлы, 

27. В целях предохранения золотников вентиля от загрязнения и повреждс- 
ші и для предотвращения выхода воздуха из камеры, вептили на всех камерах 
обязательно должны иметь металлический или резиновый колпачок. Не допу- 
скается замена золотников заглушками, пробками и другими приспособлениями, 
не позволяющими производить измерение давления в шинах. 

28. При накачивании шин не допускается вывинчиванис золотника; для 
облегчения накачивания шины применяются на шланғах, подающих сжатый воз- 
дух, специальные наконечники. 


У. Обязанности шофера по уходу за шинами в экеплоатации 


Перед выездом на линию шофер обязан: 

29. Проверить, действительно ли на автомобиле стоят закрепленные за ним 
покрышки; при обнаружении замены немедленно выяснить причины ее, Запре- 
щается выезжать на линию на неполном комплекте шин (например четыре или 
пять вместо шести). 

30. Проверить наличие запасного колеса. Запасные камеры на автомобиле 
хранить аккуратно и правильно сложенными в отдельном мепючке. 

31. Проверить манометром давление во всех шинах (включая и запасную). 

32. Осмотреть покрышки и проверить, нет ли в них порезов, разрывов нли 
других, хотя бы незначительных, повреждений. Даже незначительный порез про- 
тектора может повлечь отслоение его от каркаса. Поэтому такую покрышку 
нужно сдать в ремонт, заменив се временно покрышкой из оборотного фонда. 

33. Проверить исправиость вентилей, наличие колпачков на них на всех 
колесах, в том числе и на запасных, наличие и исправпость монтажного инстру- 
мента (ключ, лопатки, молоток, домкрат), исправность компрессора или насоса, 
если накачка производится вручную, наличие аптечки для ремонта камер в путн 
(резиновый клей, заплатки и др.) и запасных золотников. 

В пути шофер обязан: 

34. Трогать автомобиль с места плавно, иначе колеса пробуксовывают и про- 
тектор быстро изнашивается. 

35. Если автомобиль ведет в одну сторону, немедленно остановить его, про- 
верить, ис снизилось ли давление в какой-либо шине, и принять необходимые 
меры, 

36. Следить за нормальным давлением в шинах. 

37. Не допускать езды с пониженным внутренним давлением в шине, даже 
на небольшое расстояние, так как это приводит к повреждению каркаса и вы- 


хаду покрышки в утиль. 
38. Во время движения автомобиля, особенно в жаркую погоду, давление 


в нишнах повышается вследствие нагрева покрышек. р 

Снижать давление в нагретых шинах запрещается. 

39. Во избежапис повреждения покрышек пересзжать препятствия с малой 
скоростью, — не более 5—7 кл/час. 

40. Не ездить с открытыми бортами кузова, во избежание новреждений 


боковины покрышек. 
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41. На поворотах снижать скорость и тем больше, чем круче поворот, так 
как на большой скорости можно вырвать борт покрышки, что приведет к аварии 
машины и преждевременному выходу покрышки из строя. 

42. Резко не тормозить при подъезде к закрытому светофору, шлагбауму 
нли вообще к месту остановки, 

43. Не подъезжать вплотную к краю тротуара, так как при этом повре- 
ждаются боковины покрышки. 

44. Надевать цепи против буксования только для проезда труднопроходимого 
участка. 

Систематическое пользование цепями па дорогах с твердым покрытием за- 
прещается. 

45. При застрсвапни автомобиля (рытвина, канава и т. д.) стараться ие до- 
пускать буксовапия колес. 

46. При остаповке ставить автомобиль по возможности в тень, так как сол- 
нечные лучи портят покрышки. 

ЦТ. На остановках осмотреть покрышки п вынуть застрявшие в рисуике про- 
тектора или между сдвоеннымн шинами посторонние предметы (камни, гвоздн 

пр.). 

48. Не ездить по гужевой колее на грунтовых дорогах во избежанне повре- 
ждения покрышек. 

49. Не перегружать автомобиля, следить за равномерным распределением 
груза на платформе кузова, чтобы не перегружать шин. Тяжелый, малогабарит- 
ный груз класть ближе к кабине шофера, что даст равномерную нагрузку на 
все шины. 

50. Следить за дорогой и стараться объезжать острые предметы, могущие 
повредить покрышки. 

51. При смене шин в пути пользоваться запасными колесами. К путевому 
ремонту камер прибегать в том случае, когда израсходованы запасные камеры. 
Отремонтированную холодным способом камеру по возвращении в гараж снять 
п отдать в ремонт. 

По возвращении в гараж шофер обязан: 

52. Поставить автомобиль на сухое, незагрязненное (особенно нефтепродук: 
тами) место на расстоянии не менее | м от отопительных приборов. 


У!. Правила монтажа и демонтажа шин 


73. Монтаж шин производится па совершенно чистом полу ини помосте, 

Не допускается производить монтаж шин на земляном полу. 

54. Демонтаж автомашин рекомендуется производить на специальном станке, 
применяя для демонтажа только специальные лопатки и рычаги. 

При монтаже и демонтаже шин не разрешается применение кувалд, ломов 
п пр. 

55. Монтажу подлежат только исправные, соответствующие по размерам н 
типам покрышки, камеры, флепы, ободы, съемные фланцы и запорные кольца. 
На определенные марки автомобилей должны монтироваться шины только уста- 
новленных для этих автомобилей размеров (см. табл. 1, стр. 30—31). Монтаж на 
автомобили шин несоответствующих размеров (меньшей грузоподъемности) 
воспрещается. 

56. Покрышки, камеры и флепы, поступающие для монтажа, должны быть 
чистыми и сухими. 

57. Обод, съемные фланцы, запорное кольцо должны иметь правильную 
форму, без каких-либо механических повреждений и погнутости, разработаииых 
отверстий для шпилек, колес, помятых кромок. заусениц и т, п. 

Обод, фланцы н запорное кольцо должны быть тщательно очищены оғ 
ржавчины и окрашены. 

58. Перед монтажем покрышка (внутри). камера и флел пропудриваются 
тонким слоем талька по всей поверхности; излишек талька удаляется. 

59. При монгаже необходимо следить за правильным положением вентиля, 
не допуская перскосов его, 
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60. Ири монтаже сдвоенных шин между ними должен быть оставлен зазор, 
достаточный для того, чтобы шины не соприкасались между собой при движе- 
нин автомобиля с полной пагрузкой. Недостаточность зазора обнаруживается 
по темным кольцеобразным полосам на соприкасающихся боковинах покрышек. 

61. После монтажа шины на глубокий обод следует накачать камеру до 
нормального давления, полностью спустить нз нее воздух и вторично накачать. 
Это обеспечивает правильное положение камеры в покрышке без складок. 

62. После демонтажа все автопокрышки и камеры должны быть рассортиро- 
ваны на следующие группы: 


а) пригодные для дальнейшей эксплоатацин; 
б) требующие ремопта; 
в) непригодные для эксплоатацин. 


УП. Учет и отчетность по автомобильным шинам 


63. Оперативный учет пробега ведется по каждому автомобилю и но каждой 
покрышке отдельно. 

64. На каждую покрышку заводится учетная карточка по форме № 1, кото- 
рая является основной формой учета работы покрышки (см. стр. 480). 

65. Результаты проверки внутреннего давления в шинах фиксируются в жур- 
нале проверки внутреннего давления — форма 2 (см. стр. 482). 

66. Учет движения покрышек и камер рекомендуется вести в журнале по 
форме № З (см. стр. 483). 

67. В конце каждого квартала автохозяйство обязано составлять сводку по 
форме, утвержденной ЦСУ при Госплане Союза ССР, о всех вышедших из строя 
покрышках по каждому размеру в отдельности, с указанием километража и 
причин выхода из строя. 

68. Считаются непригодными для дальнейшей эксплоатаиии и списываются 
в утиль покрышки и камеры, имеющие следующие дефекты: 


1) покрышкн: 


а) кольцевой излом каркаса по окружности; 
6) круговое расслоеиие каркаса; 
в) разрыв борта (проволочного кольца) иокрышек. 


Примечание. Покрышки с отслоением или износом протектора пере- 
даются для ремонта путем наложения нового протектора. 


2) автокамеры: 


а) сухую, трескающуюся при сгибанин, резипу; 
б) круговое поврежденве камеры ободом (изжевапная). 


69. Списание в утиль покрышек и камер производится комиссией, пазначас- 
мой руководителем автохозяйства, с обязательным составлением акта, в котором 
указываются: размер каждой в отдельности покрышки или камеры, серийный 
номер покрышки, характер повреждения, пройденный километраж, и если повре- 
ждение произошло по чьей-либо вине, то виновники выхода покрышки или 
камеры из строя. 

70. Рекламании па недоброкачественные шины (покрышки и камеры) 
предъявляются заводу-нзготовителю пепосредственно нли через ближайшую 
коптору Главрезиносбыта в соответствни с инструкцией Госарбитража при 
СИК СССР от 29 августа 1939 г, (СП СССР 1939 г, № 51 ст. 428) 

Гекламации на недоброкачественные нокрышки рассматриваются заводамн 
только при представленин автохозяйствами заполиснных учегиых карточек (по 
форме № 1) на рекламируемыс покрышки. 


Эксплоатация и хранение шин 


480 


и 
| р с 
е і с 
р : _ 
. РА 
. р 
т 
; р 
і . 
И от 6 8 1 9 с ! 1А $ а І 
ү ЕВ 
вэзи уан = 
(би и зномей “гих а (иие. ны ив) во | КОЈ и | Еже | ЕЖЕ гонжАбұн  |вкиооиолае 
ҰһРШӘ “ҹбәиех вНэиэ ЫС -вокизяе си вГохча | иипелеониояв 58 пвоэй |-иоизу | -ной ‘ээннзйтАня № ичн ИЗиНЕЄ 
"аридожо1яе иозАдк эдоляэл | ениһийц ччіяәфәҰ эчи ҰшеһЕн 5 Е у ‘зоязи ‘әонейи | -жедел и = 
ен жеіном) ихпичбх | оби зонеи |"Н2ЖАвеноо) инпияйхоц ‘аэниее ‘ээн | пил “КФУ | ичаоньвк о 
-оц вилвно внизий]1 эинво120э эохозьинхе 1, (чазиех) уз4зн оээкоя | ои ‘вбеу 
ияпичбхоц жеблеиокия вет 


І Ч РИдохФ 


9гәІиЯ01ОІСИ-гоЯРрЄ 


%Җ июнии4ээ 


(ияптчӣмоц дәион шчвояувбоц ичижедел) 


1102 


агәтои 


ЧАЯПИЗачой 19109ҮЯ ҮІЯЪХ ҮҸЬОІаҮҸ 


(ваг2увє0х019Е оэйив и зииевонзииен) 


оятоивЕОХотТае 9 виногиАзооц РІВ 


т фәҝева 


481 


Учет и отчетность по автомобильным шинам 


анеәицо 91199 чнжиои эчаохет ‘АВАлеклнаион оАтволовн а, хиш 
-Нэгоя ән ‘аотнэфот (әбәҝәм) әипичіиоџ ен винэжАвено эвьДго Я © 
ебәхәйд ої зонен — мниєәб џонбо1інәіоби иэза зонғи иангоц 
%0:9001 — РоІмәгойц вхиАзи4 ронеи ансо 
У « « и А Р 
о «05 а “ ы Бе М 
8 с̧с зонєи — ихаенея чннодь */, 9208190 


. А :йәҝийцен ‘ияжобог цояоЈәд эн 
-ишәбәә оц вннАзи4 нхяенем иони9дел вопәтпчеіоо вогәкгәгәіцо (от :афедл 
БИНӘНГОПРЕ БГУ) е4о1чэ104ц вэонси Янәпә1о) ‘| ‘кинеһәнибц 


чакитәё, ‘6 

'"қинәһошиа эинно6012011 *9 

"чіәийрхя ямбғед */ 

"еүодо 19н09015 05 ач48е4 ичнчгогов[| '9 
"впнеиф эинэок10 ‘6 

"виніНәЯ ижтви К вхАцеоа зэАновт| Р 
‘ву эннеогоэва ‘© 

‘винаижэЧяоц эихоэвинехеи эиьовт| "5 
`нодойц нии гомой{ 1 


азиух кит 


"впагох охорһоговоби ямбєеб (9 
181409 амб1о (в 


181609 1чінәфәүү */ 


“(нонєояяэ икн хвого хияех я ‘ЧтесехА) еорибех амієед 


*(э4эмех и иипнюнеләгийц ‘ного 


чуетиво итабәц) иизого имихея Аүжәи ‘члевечА — вече эинэокә?е4 


*воеябех 10 ио4эуэ90 2 э1оэиа (9 
2694900 10 (в 


изоояжАвно изза оц ики эоигэәи) едогяэходи эннаогог О 


‘ежедлэкокгих озоииитиедел озоинэкаонвтол әәней вянАзиЯ инаявиея 


ену ОХ вботяэлюи эоизи 'ә ‘1 *вбо1яә1ойи эонеи ичннэиэдаэижэ 41 


‘вгиоомотяв иивлоеь ииизАВХ 
игри мояоєќя ‘иивагабя вбоіхәіойц иги чнияохо9 әинәтжәбяон (я 
Ҷионєояхзән иги ионєояхяә) вэея4ех иодоби (9 
банияоход ири вдоімәгойн тавәйойи иги иодофџ (е 


1винәтжәйаои әихәәһинехәүү * 
‘иннагаеи иәннәбіќна ионнәжиноц ен ви‘ 


яапіаахоц кит 


НОІЧЭЗФЛ учАтугчнакон 


‘9 
5 


2 


обліегянәион әжиң ноннахэчиди ә нияіо1әя1000 я вогэвачевях (11 әфеб: я) дэмех яоіяәфәү и (6 эфев1 я) нэпичёнон яо1мәфәү әинвчонәниец 


"чбфим и мчанќо кеһошха ‹«иагоониоц члеэни 4эиоя иоя2кояес 
‘иозгонвЕоХогаяе ияпичбиоц иннэьАкоц оц оннэкиэмэн енэгэчее чч9 енжиког Риһо1йея венләһ 


снит (шәһі ои рюннәэшәшәэшо) 


| тои 
| 
! .- ! $ 
б 
| 
әингһәиийцү ?іноиәб віноиәй внболә1ву гнома си гномәб ‚ номб а иониее 2% 
9120и010) виизьАКоН ве ври РпеШо Киои | ные ме иЧОхи 50| | 


ИЯ ШЧачоп угнокла ТЯьА 


г м мидоф энножготоч4 [| 


шинного пронзв. 


Зак. 2255. Техн. 


31 


Эксплоатиция и хранение шин 


482 


{зоннэ4эмеЕ) эинэкяви ээннэЧ1 Аня 


с 
р 


:епвээм ви} 


нипичбхоп 
@эион ичнжеде1 


озәкох эәннәбі 
-Ана ээншее әояәү/ 


с ҳк втидоф 


оээкохя эон 
-ЖАЙен ээниее эонәг 


у 


оәәгомх әәннәбі оээкохя эон 
-Ана ээниев әонебүү |-жАФен әәнүеє эояев 11 


нип дәйєеРа вири 
хеннш я кннәкявҮ озәннәбг ня ебәнәє 


ГгҮНЯкж 


озэкох ээн озэкоя ээн 
-Кэбэц эочэ1г | -Хәбәц эояе41 1 


чнитем № 


483 


Учет и отчетность по автомобильным шинам 


9эть 601 


тни енеиая 


иннэнАкой а 
ичдотох вн 


вязиноеа 
‘кгидоио1яе 5 


= я 
= ав о 
- я 3 хо 
А 5 = Б 5 
пинәһАгоц я р Б Ж Е & 
= == = 
= я = Е 
аце Е Е 
вчэиное а 5 Е. а. 

я 
! 
онекчя 


зироннол © 


ивеуо веники] 


ихлпиа4ноп 
> иннжеде 


оїкниёц 


ияппайхоц 


%№ ишҹниидә7) 


РНИПІ РІВРЭ 
олодогоя 2 


“вгидоиоіяв 8 


$ & вибоф 


Б. 661 


әхәп ионжетнок-онниш я 1чнивәй кинэжияи олонвог ә 


Суна: 


31%. 


10000 Фл (о мы 


ЛИТЕРАТУРА 


. Анохин В. И., Советские автомобили (справочник), Машгиз, 1947. 


Барсков И. М., Оборудование заводов резиновой промышленности, Гос- 
химиздат, 1949. 

Бондарев Д., Цена секунды, Ярославское изд., 1948. 

Воронов М. и др. Автомобильные шины, ОГИЗ, Ленинград, 1985. 


. Гаузер Э., Технология резины, ОНТИ, Москва, т. І, 1936; т. П, 1937. 


Глазунов Г. И., Общая технология резины, Госхимиздат, 1949. 
Догадкин Б. А., Химия и физика каучука, Госхимиздат, 1947. 
Ершов В. Е. и др. Конфекция автопокрышек, ОНТИ, Москва, 1986. 


. Закон о пятилетнем плане восстановления и развития народного хозяйства 


СССР на 1946—1950 гг., ОГИЗ, Госполитиздат, 1946. 


.Зильвестр Я. и Синцов А., Машины резинового производства, Госхим- 


издат, 1946. 


. Змий П. Н., Автомобильные шины, Изд. Наркомсовхозов, 1938. 
. Зотин К., Мастер сборки автомобильных покрышек, Ярославское изд., 1947. 
. Израелит Г. Ш., Механические испытания резины и каучука, Госхимиздат, 


1949. 


. Ипполитов П., Велосипед, ОГИЗ, Физкультура и туризм, 1936. 
„ Каверин Б. П. и Савельев И. М., Автомобильные материалы, Машгиз, 


1949. 


. Ковальчук В. П., Эксплоатация автомобильных шин, Изд. Мин. коммун. 


хозяйства РСФСР, 1950. 


. Ланин В. И., Качение автошины (сборник статей), ОНТИ, 1937. 
. Лепетов В, А., Производство резиновых технических изделий, Госхим- 


издат, 1947. 


. Майзель М. М. и др. Машины и аппараты производства искусственной 


кожи, Гизлегпром, 1949. 


.Медекша А. Г. Шприц-машины и производство велокамер, Госхимтех- 


издат, 1932. 


. Мельников-Загорский С. И. и Салтыков А. В., Производство 


автощин (из сборника «Американская промышленность»), Изд. Амторга, 1942. 


„ Митрохин Т. Б., Резиновая промышленность в новом пятилетии, Известия 


депутатов советов трудящихся СССР, ЗЛУ 1946. 


. Опыт стахановцев Ярославского шинного завода, Госхимиздат, 1940. 
. Павлов Н. Т., Производство пряжи для автокорда, Гизлегпром, 1944. 
. Под ред. Щитова П. В., Каландрирование в шиином производстве, Госхим- 


издат, 1949. 


. Правила эксплоатации и хранення автомобильных шин. Изд Мин. коммун. 


хозяйства РСФСР, 1948. 


. Селль-Бекман Я. Я, Вулканизация резиновых изделий, ОНТИ, Хим- 
28. 


29. 
30. 


теорет, 1936. ` 

Серов А. В. и Пастухов А. П., Советские мотоциклы и велосипеды, 
Госторгиздат, 1949. 

Смирнов Н. И., Синтетические каучуки, Госхимиздат, 1949. 

Стахановцы Московского щинного завода, Ярославль, 1949. 


ЗІ. Термины по каучуку и резине, Госхимиздат, 1949. 


32. 


Тугов И. И., Основы производства заменителей кожи, Гизлегпром, 1947. 


юм осло 


Литература 485 


. Ульяницкий А. М., Как увеличить пробег автомобильных шин. Военгиз, 


1950. 


. Ус В. А., Заготовка деталей автопокрышки, Госхимяздат, 1940. 

. Чарухин И. Г., Яминская Е. Я., Технические ткани, Гизлегпром, 1933. 
. Чудаков Е. А., Качение автомобильного колеса, Машгиз, 1947. 

. Чудаков Е. А., Развитие автомобилестроения в СССР, Изд. «Правда», 1948. 


Журналы п другие издания 


Автомобиль. 
Автомобильная промышленность. 
Журнал резиновой промышленности (1927—1986). 


. Каучук и резина (1937—1941). 


Легкая промышленность. 


. Новости резиновой промышленности, Издание отдела техинформацни и про- 


паганды з-да «Красный Треугольник» (1923—1937). 


. Опыт рабочего-резинщика (1931-1935). 


Химическая промышленность. 
Газеты шинных заводов («За качество н темпы» и др.). 


. Передовики шинной промышленности (информационный материал шинных 


заводов). 


. Решения отраслевых конференций шинной промышленности. 
. Госты и Технические условия на изделия и их испытания. 


Технические условия на оборудование и прочий информационный материал 
Резинопроекта. 

Тематические сборники и информационный материал Научно-исследователь- 
ского института резиновой промышленности. 

Тематические сборники и информационный материал Научно-исследователь- 
ского института шинной промышленности. 


ИМЕЮТСЯ В ПРОДАЖЕ КНИГИ 


МЕНДЕЛЕЕВ Д. И. 
ОСНОВЫ ХИМИИ 
Том Ги ип 


Изд. 13-е (5-е посмертное). Госхимиздат. М.-Л. 1947. 624 стр 
(т. Пи 708 стр. (т. 11). Ц. 50 р. за оба тома. 


СМИРНОВ Н. И. 
СИНТЕТИЧЕСКИЕ КАУЧУКИ 


Допущено Министерством высшего образовання СССР в качестве учебного 
пособия для вузов химических специальностей. 


Госхимиздат. М.-Л. 1949. 368 стр. Ц. 13 р. 80 к. 


В книге изложены важнейшие химические, физико-хнмические и технологи - 
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также использована работниками научно-исследовательских институтов н лабо- 
раторнй. 


ШЕМЯКИН М. М. в ХОХЛОВ А. С. 


ХИМИЯ АНТИБИОТИЧЕСКИХ ВЕЩЕСТВ 
Госхимиздат. М.-Л. 1949. 454 стр. Ц. 95 р. 


Кинга представляет собой первую в советской и нностраниой лнтературе 
монографию, подробно излагающую современное состояние химни антнбиоти- 
ческих веществ. Кроме того, в ней кратко рассмотрены вопросы нахождення 
антибиотиков в природе, их биологического действия и практического прн- 
менения. 

В монографии рассмотрены материалы, опубликованные в литературе 
по сентябрь 1948 г. , 

Книга рассчитана на хнмнков и биохимиков, работающих в области анти- 
биотиков, Но она может представить ннтерес для всех научных работников, 
соприкасающихся с изученнем этих веществ, а также для аспирантов и сту- 
дентов старшнх курсов по специальностям органической хнмнн и бнохимии. 


РОДИОНОВ В. М., БОГОСЛОВСКИЙ Б. М., ФЕДОРОВА А. М. 


ЛАБОРАТОРНОЕ РУКОВОДСТВО ПО ХИМИИ 
ПРОМЕЖУТОЧНЫХ ПРОДУКТОВ И КРАСИТЕЛЕЙ 


Допущено Министерством высшего образования СССР в качестве учебного 
пособия для химико-технологических и текстильных вузов и химико-технологи- 
ческих факультетов. 


Под общей ред. акад. В. М. Родионова. Госхимиздат, 
М.-Л. 1948. 212 стр. Ц. 12 р. 


Книга является лабораторным руководством для студентов, специализирую- 
щихся в области хнмип красящнх веществ. В ней изложены лабораторные ме- 
тоды приготовления промежуточных продуктов н красителей и приемы работы 
характерные для химии красящнх веществ. Книга может быть также исполь- 
зована в качестве руководства для практических запятий по органической 
химии. 


КНИГИ МОЖНО ПРИОБРЕСТИ В МАГАЗИНАХ И КИОСКАХ КНИГОТОРГОВ 


ЗАМЕЧЕННЫЕ ОПЕЧАТКИ 


Стр. Строка Напечатано Должно быть 
13 4 снизу автомашины автошины 
28 І сверху На рис. 10 На рис. 10а 
114 Зн4 строки снизу поменять местами ° 
249 8 снизу стола с крюкамн стола с крюком 
347 2 снизу Подробные схемы и Подробная схема 
чертежи 
356 7 сверху пкорышки покрышки 
457 23 и 24 строки сннзу поменять местами 
к 356 на „Общей схеме технологического процесса производства авто- 


автомобильных камер“ 


Фильтрование Фильтрование 
в червячном в червячном 
фильтр-прессе фильтр-прессе 


Зак. 2255. Техн. шинного произв. 


Рис. 40. Схема обрезинивания безуточного корда непрерывным потоком. 
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тд 


1 


Д2 


24 


ат 


Үр 
114 


"Зак. 2256. Техн. шинного пронзв. 
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Зак. 2265. Техн. шинного произв. Рис. 225. Агрегат для изготовления ездовых автомобильных камер. 


1——червячный преес; 2— приемный транспортер; 3 — весовой транспортер; 4 —автоматические весы; 5— роликовый транспортер; б— охлаждающая ванна; 7— рабочий транспортер; 8— маркировочный 
валик; 9— пробойник; (О и 11 — пневматические молотки; 12— вращающиеся щетки; 13-—автоматический нож; 14— отборочный транспортер; 15— автомафические весы; 16-заготовка камеры. 


ОБЩАЯ СХЕМА ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО ПРОЦЕССА ПРОИЗВОДСТВА АВТОМОБИЛЬНЫХ КАМЕР 


| Склад каучука | | Склад химикалий | | Склад мягчителей | | Склад вентилей | | Склад растворителей 
Резка | й | 
каучука Сушка Плавление 
Распарка | | р ск | | 
каучука | | езка Дробление Фильтрование | 
| - | | 
} { 
| ЕКЫ | | 
| 
Пластика- | Автоматическое 
ция каучука | | Просев | взвешивание | 
Склад Контроль 
пластиката Автоматическое 
5 или полуавтоматическое вентилей 
| | взвешивание — 


—.= 


Взвешивание каучука 


| 


| | 


Изготовление смесей в резиносмесителе | 


| 


Листование смеси 
на вальцах 


Фильтрование 
в червячном 
фильтр-прессе 


Охлаждение 


Введение серы 
смесей 


на вальцах 


Ы | + 


= 
Склад смесей 


| 


Разогрез смесей | 


Выдавливание заготовок 
для вентилей 


Выдавливание камер 
на червячном прессе 


| | 


Предварительное р 
езка за 
взвешивание к готовок 
| ь 
| Охлаждение | 
| Маркировка | 


| | 
Пробивка отверстия | 1 


| 


| Приклейка вентиля |--—- 
| Пудровка | 


| 


Резка рукава по длине 
камеры 


| Взвешивание | 
| Стыковка | 


| 


| Поддувка на шаблоне | 


а ЗА 


Вулканизация 


| 


п 


Изготовление клеев 


У 


Обэзжиривание 
зентилей 


| 


Промывка 
горячей водой 


| 


Протравка 
протравка 


в кислоте 


| 


Промывка 
горячей водой 


| 


| Сушка воздухом 


| 


=== 


Промазка клеем 


у 
| а № склад вентилей | 


| 
| 
| 


| А 


| Изгиб вентиля 
Промазка пяток вентилей клеем 
— | 
| Вставка золотника | ` 
і 

| Поддувка 

Проверка на воде 

на герметичность 


| 


Контроль по видовым 
дефектам 


| 


| Комплектовка вентиля | 


| 


Склад готовой продукцин | 


аа 


Заювз 9255. Төхи. шинного произв. 


СА ПРОИЗВОДСТВА АВТОМОБИЛЬНЫХ ПОКРЫШЕК 


ОБЩАЯ СХЕМА ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО ПРОЦЕС 


| | Склад Схлад мягчителей | Склад текстиля Склад плетенки | 
| Склад ЕТЦ =_= Склад химикалий | каучука и регеиератз 
| | | | | 
ое = 
| | Резка Плавдение | 
1 Сушка каучука | | 
| | ПЕ 
| | ИВИ: г 
; спарка Развеска Очистка плетенки | 
Дробление р реггнерата а Еа 0 Се 
[| | | ] 
Автоматическое Е 
| Пластикация ‚ 5 ——_ 
< Просев | каучука | взвешивание | 
Автоматическое или Склад 
полуавтоматическое | пластиката | 
взвешивание | 
| Взвешивание | 
| | 
| Изготовление смесей в резнносмесителе | 
=" | | 
п о М ЕЕЕЕЕ 
| Листование и охлаждение смесей | Сушка корда и тканей | 
П 
Е | 
| | | 
| М Изоляция плетенки 
‚| Изготовление а | Склад смесей | для колец 
клеев ! р : 
Ў Я 
ка 
| Разогрев смесей і х ал 
саг БЕ 
| | | 
| | о А. сы 
5 Фрикционирование 
ван протек: 
Изготовление ме р ара Каландрованйг резин | тканей 
смазок прессе 
І 
Предварительное | Раскрой 
П взвешивание | | корда 
| Охлаждение | | | Раскрой ткани | 
Ц 
—— Промазкз клеем | | 
| Накладка резиновых 
прослоек на слои 
| Сушка | ет | 
| | 
Резка по длине про- - | | 
Ы тектора 
Раскрой ткани на лен- об Р 
| точки —> ертывание колец 
| Окончательное взвеши- | | 
вание 
| | 1 | Сдваиваниг ленточек - У:иление |-— 
| Склад | | | 7 | 
| Изготовление брекеров | д И бра- |= 
Стыковка протек- 
торов | | 


| 


Испытание варочных 


камер 


Заказ 2265. Техн, шинного произв. 


4 


Окраска варочных камер | 


Сборка покрышек полудорновым и полуплоским способами 


| 


Окраска сырых покрышек 


| 


Подпрессовка стыка 
протэктора покрышки 


== 


|< 


| 


очный склад сырых 
покрышек 


| 


Формование покрышек 


| 


Вулканизация покрышек 


| 


Выемка варочных камер 


и — 


Разбраковка по видовым дефектам 
согласно ГОСТ 


4—— 


Склад гртовой продукции 
АВЕ аі 


| 


Размеры 
(торговые) 
інн 
в дюймах 


7,00—15* 
4,50—16 
5,00—16 
5,25—16 
5,50—16 
6,00—16 
6,50—16 


7,00—16 
7,00—16 


7,50—16** 
4,50—17 
4,75—17 
5,00—17 
5,25—17 
6,00—17 
7,00—17 
7,50—17 
6,50—18 
7,50—18 


* Размеры проектные. 


Вес не более 


по- 
крышка] камера 


16,5 
7,5 
8,8 


2,8 
1,2 
1,8 


Рисунок протектора 
покрышех 


Универсальный 
То же 

» 

» 


Повышенной проходи- 
мости 


Универсальный 


Повышенной проходи- 
мости 


Универсальный 
То же 


++ Шины специального назначения. 


Зак, 2255. 


Число 
слоев 


Фо Љо Б һо 


о - 


оОооо о Б њо 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА Е И ОБОДОВ 


1. Шины для легковых автомс 


Покрышки 


основные габаритные размеры в мм 
Е БЕНЕН ОАЕ. ЕБЕР 


наружный 
диаметр 


745 + 6 
640 —6 
670+ 6 
685 = 6 
695 — 6 
728 = 5 
758 + 36 


760 — 6 
774 = 6 


795 + 5 
682: 6 
690 == 6 
705 = 6 
718 = 6 
750 є 6 
795 + 6 
815 + 6 
800 — 6 
856 — 6 


ширина 


профиля 


200 —4 
18+ 4 
130+ 4 
133 + 4 
150+ 4 
160 + 4 
172+ 4 


182+ 4 
184 + 4 


200 =3 
128 4 
129+ 4 
136 + 4 
142+ 4 
156—4 
180+ 4 
194 -+ 4 
168 4 
194 =4 


длина 
внутренней 
ролуокруж- 
ности 
плоско- 
сложенной 
камеры 


535 + 10 
625 = 10 
680 — 10 
680 = 10 
680 —= 10 
590 — 10 
590 == 10 


590 + 10 
590 — 10 


600 == 10 
705 == 10 
705 == 10 
710+ 10 
710 = 10 
710 = 10 
750 = 10 
675 == 10 
800 == 10 
740 0 


Камеры 


ширина 
плоско- 

сложенной 
камеры 


240 + 5 
137 +3 
170+ 5 
170+ 5 
170+ 5 
205 + 5 
210+ 5 


225 + 5 
225 + 5 


240 + 5 
117 +5 
170+ 5 
170+ 5 
170 — 5 
170+ 5 
210+ 5 
280+ 5 
1706 5 
230 + 5 


илей (ГОСТ 4754-49) 


Тип вентиля 


камеры 


Р-05 
Р-05 


В-01 или Р-05 
В-01 или Р-05 
В-01 или Р-05 


Р-05 
Р-05 


Р-05 или В-01 


Р-05 


Р-05 
В-01 
В-01 
В-01 
В-01 
В-01 
В-01 
Р-05 
В-01 
В-01 


или В-01 


или Р-05 
или Р-05 
или Р-05 
или Р-05 
или Р-05 
или Р-05 


или Р-05 
или Р-05 


ТЕП и 


маркг 


бе 

3,00 р 
3,000 
3,000 
3,50 р 
4,00Е 
4,50Е 


4,50Е 
4,50Е 


5,00Е 
2750 
3,000 
3,002 
3,25Е 
3.62 Е 
4,00Е 
5,00 Е 
4,00Е 
_ 419 Е 


Обод колеса 


посадочный 
диаметр 
в мм 


405,6 = 0,38 
405,6 + 0,38 


405,6 — 0,38 
405,6 == 0,38 


405,6 — 0,38 
405,6 == 0,38 


ширина 


в ми 


— А 


101,6 — 1,6 
114,0 + 1,6 


114,0 + 1,6 
114,0 2 1,6 


127,0 = 1,6 


Нормы эксплоатационных 
режимов 
о ЩАС СО С ССОО а тора 
максимальная 
рекомендуемая | рекомендуемое 


минимальное 


нагрузка давление 
на колесо в шине для 
и давление нагрузки 
в шине, на колесо 
соответствую- 
шее этой 
нагрузке 
нагруз- | давле- | давле- | нагруз- 
ка ние ние ка 
Б кг в васм"в ка/см? 


605 
280 
320 
340 
365 
415 
550 


635 
520 


785 
300 
350 
370 
400 
525 
665 
750 
625 
775 


в кг 
———— 


1,4 
1,5 
1,5 
1,5 
1,5 
1,5 
1,5 


РА 


1,5 
1,5 


1,5 
2,0 
2,0 
2,0 
2,0 
2,0 
2,0 
2,0 
2,0 
2,0 


425 
220 
255 
270 
290 
340 
390 


445 
445 


500 
260 
310 
330 
360 
410 
510 
580 
490 
600 


2 Шины и обода для грузовых автомобилей, звтобусов, прицепов и троллейбусов (ГОСТ 5513-50) 


Шины | Камеры Ободные ленты в мм Обод колеса $ Нормы эксплоатационных 
х режимов 
ИЕН НН 
е г. змеры в ил = 
Вес основиые габаритные размер м исаальная 
== аы: = с | рекомендуемая | минимальное 
шины ь татический нагрузка иа | рекомендуемое 
Обозначение Рисунок протектора Число длина еер е радиус Тип вентила 55. бна : колесо и давле-| ° давление 
В #2 качения толщина посадочный в 
шииы » | слоев внутренней р ; ширина чение нне в шине шине для 
дорожный 8 | ТРА у оаа ширина не менее ана камеры пополам, рғ в средней абы обозна аантр РРР сеа е 
каркаса! наружный ширина профиля окружности плоско-. — в ми >ложенно ленты части А Е е (тип) зми в чм щее этой на колесо 
более од нагруз- плоско- сложениой ленты ленты & ее нагрузке 
диаметр профиля (под нагру амеры бего- | в 6 ; 
н кой) сложенчой камер в бего- | в бан- 
камеры вой |дажной нагруз-] давле- | давле- | нагруз- 
части части ка ние ние ка 
в к? ів кгјсм?їв с2јемў в <: 


12,00—20 Дорожный — | м | 1258 | 3176 327 65 | 790-10 | 350—5 | 6,0 | 60 | 529=5 Д-05 или Д-0бм 830 = 10 | 195=10 | 75=1| 15 | 837У | 5080,38 212,6 = 2,4 | 2400 | 5,50 | 4,25 | 2100 
12,00—20 Повышенной — 14 118: == 8 321 =6 333 + 5 790 —=10 | . 350 +5 6,0 | 6,0 582 + 5 То же 830 — 10 19510 | 7,5—1 15 8,37 У 508 == 0,38 212,6 = 2,4 2400 | 5,50 | 4,25 | 210 

проходимости з , 
11,00-—20 Дорожный ый 1082-6 == — 790 = 10 325 +5 6,0 | 60 — Д-07м 845 + 10 170 +5 7561 1,5 7,33 М | 508 = 0,38 186,2 2,4 | 2050 | 2:00 | 3,50 | 1700 
10,50—20 То же 75 12 1965 == 6 268 + 5 2892 -+ 5 790 = 10 295 = 5 6,0 | 6,0 500 — 5 Д-05 или Д-05м 830 — 19 150—10 | 75=1 15 6,00 Т 508 = 0,38 152,4 + 2,4 2050 | 500 | 3,50 | 1709 
10,00—20 Р ъ= № . = =. == 28 Г Зи ыы РЄ рз 20 + 733 М | 508 0,38 186,2 24 | 1800 | 500 | 3,50 | 1500 
10,00—18 Повышенной | 
(9,75—18) проходимости 68 12 Я! 5 254 +5 — 745 +10 280 + 5 5,0 4,0 —- Д-01 или Д-01м 725 == 10 15010 | 7,5 +1 1,5 6,00 Т 508 10,38 152,4 == 2,4 1700 | 5,00 | 3,50 | 1400 
9,00—20 Дорожный 58 | 10 | 10145 |= 25065 260 = 5 790 = 10 270-5 | 5,0 | 40 178 +5 Д-Обы 830 =10 | 115=10 | 75=1 10 бот | 5080,38 1524.94 | 1550 | 550 | 3,25 | 1250 
9,00—20 Повышенной 

проходимости 62 10 1026 == 5 257 =5 268 + 5 790 — 10 270 == 5 5,0 | 4,0 481 = 5 То же 830 =: 10 115-10 | 7,561 10 6,0 Т 508 — 0,38 150,4 + 9,4 | 1550 | 450 | 3,25 | 1259 
8,25—20 То же — 10 976 == 5 221 +5 236 + 5 830 == 10 2435 |5,0 | 4,0 456 + 5 Д-01м 830 10 10010 | 75-1 10 5,00 5 508 —= 0,38 1270 24 | 1300 | 450 | 275 | 1000 

347 Дорожный 44 10 940 == 5 207 + 5 215+ 5 810 = 10 225 + 5 4,8 | 3,8 450 — 5 Д-01 или Д-01м 830 — 10 100 = 10 7,561 110 5,00 5 508 -= 0,38 127,0 + 2,4 1200 | 5575 | 4,00 | 1000 
ЗЕТ Повышенной Е 

проходимости — 10 952 + 5 209—5 — 810 = 10 225 + 5 4,8 | 3,8 — То же 830 — 10 100 = 10 7,5 1 10 5,00 8 508 == 0,38 127,0 += 9,4 1200 | 575 | 4,00 | 1000 
аен Дрен 39 | 8 | 9235 | 2035 | 215—5 | 80-10 | 225=5 |48 | 38 | 136=5 : 830-=10 | 115==10 | 75=1| 10 | 5005 | 508-058 | 127024 | 1000 | 400 |275 | 850 
7,50—20 ыы 42 8 935==5 | 2075 2195 | 810-10 | 22555 | 48 | 3,8 | 443=5 5 830-10 | 1510 | 75=1| 10 | 500$ |’ 508 0,38 197,0 2,4 | 1000 | 400 | 2,75 | 350 
6,50—20 Дорожный 26 6 864 = 4 175 + 5 185 5 790 +10 185 +5 4,2 | 3,8 | 406—5 Д-04 или Д-04м 820 — 10 90—5 4561 10 3,75 Р 508 -= 0,38 95,95 =24 750 | 3,50 | 2,15 500 
50 | | 
ао То же ‚5 | 6 84456 | 1625 174-5 | 790-10 | 1855 | 42 | 38 | 401-5 То же 820 = 10 90-5 | 45=1| 10 | 35Р | 508 0,38 95,25 3 2,4 | 750 | 350 | 2,75 | 50 


Зак. 2255. 
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